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forwarding by acquiring 3PL(Third Party Logistics) companies or
co-operationwiththem.
제 1장 서 론
제 1절 연구의 목적
우리나라는 3면이 바다로 둘러싸여 있는데다 남북이 분단돼 반도국가이면서
도 사실상 도서국가나 다름없어 바다를 거치지 않고는 아무것도 이루어 질 수
없는 지정학적인 조건으로 인해 해운산업의 중요성과 기능은 아무리 강조해도
지나침이 없다.
우리나라 수출입 화물의 99.7%가 해상루트를 통해 수송된다는 점은 시사하
는 바가 매우 크다.특히 우리나라 해운산업은 우리 경제의 특성과 지정학적
인 여건 등을 감안할 때 그 기능이 수출입 화물 수송에만 있는 것이 아니라
국민 경제에 직접적으로 기여함은 물론 전후방 관련산업의 발전에도 일익을
담당하는 등 매우 다양하면서도 중요한 역할을 하고 있다.
우리나라 국적 외항상선대는 지난 1960년 10만G/T에 불과했으나,1995년에
는 1000만G/T를 돌파했다.그러나 1997년 말 IMF 이후 정부의 부채비율
200% 강제적용과 국가의 대외신인도 하락으로 선박확보가 매우 부진한 양상
을 보였다.하지만 2003년 이후 수출입은행의 선박금융지원과 선박투자회사제
도의 활성화,그리고 해운시장 호전에 따른 투자의욕이 되살아나면서 지난
2004년 말 국적외항상선대는 처음으로 1,300만 G/T을 넘어섰다. 또한
UNCTAD의 보고서에 따르면 2004년 1월말 현재 우리나라 상선대는 모두 865
척,2524만 D/W로 홍콩에 이어 세계8위에 랭크되었다.하지만 최근 대내․외
적으로 급격한 환경변화에 직면한 한국의 해운기업들은 과거 그 어느 때보다
도 신속하고 적절한 대응전략수립이 필요한 상황에 처해 있다.
기업의 경쟁력강화를 위해서는 대내․외경영환경의 변화를 끊임없이 주시하
면서,그 변화의 추이를 정확하게 해석하고,이에 효과적으로 대처할 수 있는
능력이 항상 요구되는 것이지만,최근의 변화를 해석하고 또 그 적절한 대응
전략을 수립하기 위해서는 과거와는 다른 시각이 필요한 상황에 놓여 있다.
한국해운기업들이 미래에도 지속적으로 생존하고 성장하기 위해서 과거의 경
쟁력제고를 위한 전략수립의 패러다임과는 다른 새로운 전략적 시야의 정립이
필요하다.
본 논문에서는 이러한 관점에서 물류와 해운기업의 관계를 검토하고,이러한
물류의 변화 속에서 최근 대내․외적인 해운환경의 변화를 특징짓고 있는 핵
심적인 변화의 추이를 정리하고,이를 토대로 세계 주요선사의 서비스 전략을
비교 분석하여 한국해운기업의 경쟁력강화를 위한 전략을 제시하고자 한다.
제 2절 연구의 방법 및 범위
본 논문에서는 컨테이너 정기선의 변화 추세,물류 등에 관한 기존 연구 문
헌 및 관련서적,각종통계자료 등과 같은 자료를 이용함과 동시에 국내외 컨
테이너 선사의 실무를 담당하고 있는 관련자와 면담하여 얻은 자료들을 병행
하여,비교 분석하는 사례연구 방법을 채택하였다.
연구 분야로는 세계 해운시장의 대표적인 주요 컨테이너 정기선사들의 물류
서비스 전략을 비교 분석한 결과에 비추어 우리나라 컨테이너 정기선사들이
치중해야 할 경영전략에 대해서 살펴보았다.
이러한 목적을 위하여 본 논문에서는 제 1장에서는 연구의 목적과 방법,
제 2장에서는 물류와 해운 서비스의 이론적 고찰,제 3장에서는 정기선 해운
시장의 현황 및 전망에 대하여 살펴보았다.제 4장에서는 세계 해운선사의
경영환경의 변화와 세계 주요 컨테이너 선사의 물류서비스 추진 사례등에 대
해 알아보았고,제 5장에서는 우리나라 물류 서비스의 현황 및 해운 환경을
분석하였으며,우리나라 해운선사가 취해야할 경영 전략을 요약하였다.끝으로
제 6장에서는 이러한 내용을 토대로 우리나라 컨테이너 정기선사에서 추진하
여야 할 전략에 대한 결론을 도출하였다.
제 2장 물류와 해운서비스의 이론적 고찰
제 1절 물류의 개념
1.물류의 정의
물류의 개념이 정착되기 이전에는 물류란 수송이나 보관과 같은 주로 판매
나 영업활동을 지원하는 개별 기능으로서 인식되었다.그러나 물류는 이와 같
이 단순하게 제품이나 상품의 이동과 보관에 따른 국한적인 개념이 아니고 보
다 광범위하고 체계적인 개념이라고 말할 수 있다.
물류(PhysicalDistribution)라는 용어는 1922년 Clark교수에 의해 마케팅 분
야에서 처음으로 사용되었다.Clark교수는 마케팅 기능을 교환기능,물적 공급
기능,보조적 및 조성기능으로 분류하면서 물적 공급기능(물류기능)을 교환기
능에 대응하는 유통의 기본적 기능이라고 설명하고 있다.1)
그 후 시대의 변화와 더불어 물류의 범위와 개념이 변화되어왔다.개념의
발생 초기에는 　재화를 생산점 (시간,장소 )으로부터 소비지 또는 사용장소
까지 이동하고 취급하는 것을 관리하는 것에 한정하였다.그 후 미국 물류 관
리학회(NationalCouncilofPhysicalDistributionManagement,1962)가 물적
유통을 보다 광범위한 입장에서 정의하였다.즉,“생산라인의 종단에서 완제품
을 능률적으로 소비자에게 이동시키고 또한 경우에 따라서는 원재료를 능률적
으로 소비자에게 이동시키며 경우에 따라서는 원재료를 공급원천으로부터 생
산라인의 시발점까지 이동시키는 것을 포함하는 광범위한 활동을 나타내기 위
해 제조 및 상업부문에서 쓰이는 용어로서 이 활동에는 화물,운송,보관,하
역,보호목적의 포장,재고관리,공장과 창고부지 선정,수주처리,시장예측 및




이러한 물류의 개념적 확대는 근년에 와서 물류라는 용어보다는 로지스틱스
(Logistics)라는 용어로 사용하도록 하고 있다.2)로지스틱스라는 말은 본래 프
랑스 군대에서 군수 (MilitaryLogistics)라는 군사적 용어로 사용했는데,이는
후방에서 물자의 보급,연락기능을 담당하는 병참의 의미를 지니고 있으며,사
전적 의미로는 조달,공급,장비유지,인사이동,시설설비 등을 다루는 과정이
나 군사과학(MilitaryScience)의 한가지라고 정의된다.
현재는 여기에서 발전하여 원료의 공급원으로부터 사용자인 소비자까지 물
(物)과 정보(情報)의 흐름을 의미하는 개념으로 사용된다.즉,초기 단계의 경
제활동인 원재료나 부품의 공급자 단계에서부터 생산단계를 거쳐 최종 소비자
까지 물자가 전달되는 과정을 총체적으로 다루고 있다.3)
결국 통합 Logistics개념에서 볼 때 물류는 조달,생산,판매를 일관시스템
으로 보고 물적 재화의 흐름을 총체적으로 관리하는 조달물류,생산물류,판매
물류를 통합한 넓은 개념으로 볼 수 있다.
기업에서는 이러한 과정을 주요한 CostCenter라든지 필요한 마케팅수단 혹
은 이윤의 중요한 결정요인으로 받아들여 기업의 경영전략의 일원으로서 물류
전략을 구축하고 있다.
미국의 물류관리 협회(TheCouncilofLogisticsManagement)에 의하면,
　Logistics는 원자재,가공품,완제품 및 관련 정보를 발생지점에서 소비지점까
지 효율적이고 효과적으로 흐르도록 계획,실시,통제하는 과정이라고 정의하
였으며,4)일본의 기계진흥협회에서는 　물류(Logistics)란 “제품을 물리적으로
생산자에서 최종 수요자에게 이전하는데 필요한 제 활동,수송,포장,하역 ,
통신 등을 말한다.”　라고 정의하고 있다.Bowersox5)는 Logistics를 두 가지
과정을 지나고 있다고 설명하고 있는데 하나는 Logistics의 물적 흐름을 관리





하는 Logistics작업과정이고 다른 한가지는 Logistics정보 흐름을 관리하는
Logistics조정과정이다.
Logistics작업과정은 조달유통관리,생산을 지원하는 기업내 재고,이동관리
및 물적유통관리 3가지 부문으로 구성된다,여기에서 조달 유통은 제조기업으
로의 제품,부품,원료의 유입을 의미하여,생산지원을 위한 기업내 재고 이동
은 공장에 있어서 원료,부품의 수취,제조,가공,최종 제품의 공급에 이르기
까지의 이른바 생산지원을 위한 물적 흐름을 의미하고,물적 유통은 완성품의
유출물류를 의미한다.
또한 Logistics조정과정은 Logistics정보의 흐름을 관리하는 Process를 가
리키는데,제품의 시장예측,수주분석,작업계획의 입안 및 조달계획의 입안
등 4가지 부문으로 구성된다.제품의 시장예측이란 제품의 장래판매에 대한
통계적 예측을 의미하여,수주분석이란 현장에서 제품판매활동의 척도결정을
수행하는 것이고,작업계획의 입안이란 자재의 조달과 생산계획의 입안을 의
미한다.
Bowersox는 이러한 두 가지 과정을 통합시킨 개념으로 통합 Logistics의 개
념을 주장하고 있다.이와 같은 통합 Logistics개념은 종래와 같이 물류부문
이 물류관리와 시장예측,수주분석 및 작업 계획의 입안을 담당하고,생산 지
원부문이 기업내 재고이전과 생산계획의 입안을 담당하며,조달부문이 조달계
획의 입안을 담당하게 하는 것이 아니라,Logistics의 두 과정을 기업,공급
자,고객과 결합된 하나의 시스템으로 연결하여 Logistics부문이 통합적으로
작업을 시스템적 관점에서 실행하는 것이다.6)
위와 같은 정의에서 볼 때,물류는 기업 내에서 계획,생산,그리고 모든 물
자의 통제에 대한 시스템적 접근을 의미하는 것으로 효과적이고 효율적인 물
류관리는 가장 낮은 비용으로 적절한 시간에 적절한 장소에,적절한 물자를
6)최근상,“기업의 Global화에 따른 국제물류의 변혁”,「물류연구」,한진그룹종합물류연
구소,1992.12.
획득하고 소비자에게 전달함으로써 기업의 경쟁력 제고에 기여할 수 있다.그
러므로 물류란 공급자로부터 수요자에게 이동시켜 가치를 창출하는 물적인 경
제활동이라고 할 수 있다.
제 2절 해운 서비스의 특성
고전파 경제학자들로부터 현재에 이르기까지 서비스는 관심의 대상으로,미
국 마케팅학회(AMA)에서는 서비스를 “판매를 위해 제공되거나 또는 제품판
매에 수반되어 제공되는 행위,효용,그리고 만족”이라고 정의하고 있다.
서비스에는 최종소비자에게 직접 제공되는 것과 생산과 서비스의 공급을 위
해 투입되는 중간 서비스가 존재하는데,어떤 재화의 생산을 위해서는 자원이
나 원재료의 운송이 필요하며,이를 위한 운송서비스가 필요하다.따라서 재화
의 국제간 운송에 이용되는 해상운송은 재화의 운송에 수반되는 서비스다.
교통서비스를 인간 또는 화물의 공간적 위치이동이라는 서비스를 만들어내는
인간의 활동으로 사람․상품의 장소적 이동(운송)과 의사․정보의 공간적 이
동(통신)을 행하는 경제적 행위라고 할 때,해운서비스는 물적 설비인 선박과
인간 노동력이 결합하여 일정 수량의 객체를 일정한 거리에 걸쳐 이동시킴으
로써,화물의 운송이라는 서비스 상품을 생산한다고 볼 수 있다.즉,해운서비
스는 운송서비스를 핵심으로 하는 운송시스템으로서의 복합서비스이다.최근
서비스 산업에 보편적으로 적용시킬 수 있는 품질속성의 구성 차원들이 소개
되고 있다.서비스 품질은 다항 속성들로 구성되어 있고,해운기업은 서비스의
생산과정에서 고객과의 접촉기회가 적고 인적 의존도가 낮은 장비기준의 서비
스기업이므로 일반 서비스 품질 기준들을 해운산업에 바로 적용시킬 수는 없
으며,해운기업에 적합한 독특한 품질결정 요인들이 밝혀져야 하기 때문에 먼
저 해운서비스의 특성을 파악해야 한다.
서비스를 사람기준(peoplebased)과 장비기준(equipmentbased)서비스로 구
분하였을 때 교통운송업은 노동집약도가 낮은 서비스 산업이다.(Thomas
1978).특히 해운서비스는 사람기준 속성범위는 낮으나 장비기준 속성범위는
매우 높은데,해운서비스와 같이 장비기준 서비스는 고객과 서비스 조직간의
상호관계 정도가 높으면 높을수록 장비․시설 등은 서비스 생산에 중요한 부
분을 이루게 된다.
또한 서비스를 순수상품,서비스 부가상품,상품부가 서비스 및 순수 서비스
의 4가지로 분류했을 때,해운은 소수의 상품을 수반하는 서비스에 속한다.
Sasser,OslenandWyckoff(1978)는 재화와 서비스가 동반관계에 있으며,일
반적으로 재화의 특성이 강한 것은 재화라 부르고,서비스의 특성이 강한 것
을 서비스로 부른다.
그러나 서비스 분류상으로 볼 때 해운서비스는 상품의 부가성 여부에 따라서
는 자체가 독자적으로 제공되는 순수서비스에 속하고,한편으로는 영리적 서
비스 중에도 유동적 서비스에 해당한다.하지만 해운서비스가 본질적으로 광
범위한 용도를 가진 재산인데다,본래 서비스에 대해 다양한 요구를 가지는
해운수요를 넓게 수용하여야 한다.따라서 서비스의 내용은 필연적으로 이들
다양한 수요에 공통되는 최대 공약수적인 필요를 충족시키는 정도에 불과하게
되어 개개의 화주에게는 불충분하고 부적당한 서비스가 되기 쉽다.또한 화주
는 해운서비스를 구매하고 화주의 상품은 목적지에 도달하지만,때로는 화물
손상과 같은 유형적인 형태를 포함하기도 한다.해운서비스를 창출하기 위해
서는 선박과 같은 자본집약적인 유형적 상품이 필요하지만,근본적으로는 해
운은 서비스이다.
한편 마케팅 관점에서 해운서비스를 바라볼 경우,일반적으로 서비스 마케팅
에서 언급하고 있는 서비스 특성인 무형성 (Intangibility), 비분리성
(Inseparability),이질성(Heterogeneity),소멸성(Perishability)등을 지니고 있
다.또한 이를 보다 세분화하여 해운서비스의 특성을 살펴보면 다음과 같다.7)
1)동시성
해운서비스는 화물에 대하여 어떠한 작용이 이루어지고 있는 사이에 생산되
고 소비된다.이것은 생산에 필요한 시간과 소비에 필요한 시간이 동일하지
않으면 안된다는 것을 의미한다.또한 축적이 불가능하고 전매 및 투기의 대
상으로 하는 것도 불가능하다.
2)성수기 서비스와 비성수기 서비스
해운서비스는 축적이 되지 않고 또한 대체성이 없는 무형재이기 때문에 이것
을 생산하는 장비는 성수기의 필요량과 일치되지 않으면 안된다.이 때문에
비성수기에는 필연적으로 유휴장비가 생기거나 혹은 불완전한 가동을 피할 수
없게 된다.
해운산업에서 이러한 높은 불이용능력이 존재하는 것은 수요의 시간적 불균등
성 또는 불규칙성 때문이다.또한 수요예측의 불가측성으로 유휴장비나 불완
전가동을 피할 수 없으며,이것이 해운기업으로 하여금 경영채산의 압박요인
으로 작용하고 있다.
3)능력비용(Capacitycost)
해운서비스의 생산은 생산 장비가 언제라도 가동할 상태에 있고,운송을 수
요로 하는 화물의 존재를 전제로 하여 행해진다.해운서비스를 해상화물의 공
간적 이전이라고 한다면,만재시(滿載時)나 공선시(空船時)를 불문하고 생산비
용에는 거의 차이가 없다는 것을 의미한다.
4)부대 서비스
해운서비스의 주 내용은 해상화물의 공간적 이전이고,화물의 적․양화 혹은
7)최경욱,“해운서비스 기업의 경쟁력 강화방안에 관한 연구”,위덕대학교 석사 학위
논문,2005.6.p.22
일시적인 보관 및 그외 일련의 부대서비스가 수반된다.이들 부대 서비스도
해운서비스와 똑같은 제반 성질을 가지고 있기 때문에 이것을 완전히 포함한
것을 해운서비스라고 부르는 것도 큰 차이는 없지만 생산비에 한정할 때는,
부대서비스 부분과 본래의 해운서비스 부분과는 명확한 구분이 필요하다.
5)생산소요시간
해운서비스는 해상화물의 공간적 이전과 항만에 있어서 부대작업 시 서비스
시간을 필요로 한다.즉,생산소요시간은 서비스를 소비하는 시간과 일치해야
하기 때문에 생산소요시간은 소비소요시간이기도 한다.
한편,Lovelock(1991)의 2차원적 분류방법에 따라 해운서비스의 특성을 규명
하면 다음과 같은 특징이 있다.
(1)서비스행위 특성
서비스를 행위나 성과로 보았을 때 해운서비스는 서비스 수혜대상이 사람 또
는 상품과 기타의 물건이며,여객이나 화물을 목적지까지 운송을 완성하는 유
형적인 서비스를 제공한다.그러나 서비스는 무형이므로 화주에게 무엇을 행
하는지 확실치가 않다.해운은 서비스 조직과 고객이 거리를 두고 있으므로
고객이 서비스 시설,즉 선박을 볼 수 없고 서비스 생산 요원인 해운기업의
직원이나 본선의 승무원들과 대면할 수가 없는 바,서비스 행위로 인한 결과
를 매우 중요시하게 되고,서비스 제공과정은 덜 중요시하게 된다.
(2)주문성과 판단범위
해상화물운송의 경우에는 서비스 제공과정에서 화주의 참여가 거의 없는 장
비기준의 특성을 가진 서비스이기 때문에 제공되는 서비스의 형태에 변화가
별로 없다.특히 컨테이너 정기선해운은 항로가 결정되어 있고,운항스케쥴도
사전에 확정되어 있으므로 제공되는 서비스의 형태가 어는 정도 동일하다.이
경우 개별화주에 대한 해운기업 실무담당자의 역할은 직접적인 질문의 응답을
제외하고는 제공되는 해운서비스의 특성을 변경시키는데 크게 참여하지 못하
여 판단범위가 낮다.그러나 부정기선해운은 벌크 화물을 소유한 화주가 독점
적으로 사용하기 위해 용선계약에 의하여 선박을 용선하므로 주문성이 높다.
즉,화주(용선자)는 자신에게 가장 적합한 선박을 용선하게 된다.이 때 해운
기업의 실무담당자는 개별 화주에게 서비스를 어떻게 제공할 것인가에 대한
판단을 하여야 한다.
이들 실무자는 해운서비스 생산의 한 부분이 되면서 또한 해운서비스를 어떻
게 제공하여 할지를 결정하는 경우가 많다.
(3)서비스 전달 방법
정기선해운은 판매자시장인 반면,부정기선해운은 구매자시장이라 할 수 있다.
즉,정기선해운은 화주가 서비스 조직(선박)을 찾아가므로 해운서비스를 제공
받는 편익이 낮다.이 때문에 해운기업은 화주가 편리하게 출입할 수 있는 여
러 지점망을 확보해야 한다.그러나 서비스 제공 장소가 늘어날수록 품질관리
나 일관된 서비스(동일한 서비스)의 생산이 어렵게 된다.반대로 부정기선해운
은 화주가 자신에게 가장 적합한 선박을 선택하게 되고 서비스 조직이 화주
(지정장소)를 찾아감으로 화주의 편익이 높다.그러나 해운기업과 화주가 반드
시 직접 접촉할 필요는 없다.
고객은 직접 해운기업과 접촉할 수 있으나 중개인을 통해 거래를 할 수도 있
기 때문에 해운기업과 화주사이의 의사소통은 매우 중요한 기능을 담당한다.
6)해운서비스의 매매시장과 해운 서비스 질의 결정요인
(1)해운서비스의 매매시장
해운서비스의 매매시장은 보통의 시장과 같이 수요와 공급이 상대하여 가격
이 형성되는 가상적인 시장이다.
과거에는 런던의 볼틱 해운거래소(Thebalticexchange)에서 선주측과 화주
측의 중개인(Broker)이 특정시간과 장소에서 직접 만나 운임의 거래가 이루어
졌다.그러나 오늘날에는 런던,뉴욕,노르웨이 등 모든 곳에서 전화,텔렉스,
전자메일 등의 주요 통신 수단을 이용한 커뮤니케이션의 거래가 주를 이루고
있다.해운서비스의 주요시장은 서비스의 종류에 따라 정기선시장,부정기선
시장으로 나눌 수 있으며,운항양식에 따라 정기선 시장,부정기선 시장,전용
선 시장으로 구분된다.
정기선 또는 정기운항 서비스라는 것의 현대적 의미는 특정항로의 항구간을
공표된 항해일정에 따라 규칙적으로 항해하고,불특정 다수의 화물이나 여객
을 공고표된 요금으로 운송하는 시장으로 각 항로단위로 거래시장이 형성되어
있다.그 항로의 수요자와 공급자간에서만 운송이 결정되기 때문에 부정기선
시장과 같은 세계적인 규모의 거래시장이 아니다.그리고 이 시장에서의 운송
의 결정에는 운송선박이나 운송방법 등,이른바 운송서비스의 내용과 운임율
이 일방적으로 판매자인 선주에 의해서 결정되어,구매자인 화주는 운송계약
에 있어서 교섭의 여지가 많지 않다.
이처럼 운임이 고정되어 있는 한편,운송코스트의 구성항목의 대분분이 고정
되어 있어서,정기선의 수익성은 오로지 운송량의 많고 적음에 따라 결정된다.
또한 공표된 운항 일정을 지키지 않으면 안되기 때문에 선주로서 무엇보다 충
분한 화물을 확보하는 것이 긴요한 일이다.
(2)해운서비스 질의 결정요인
화주의 물류 욕구를 충족시켜 주는 고도화된 부가가치 서비스(highlyValue
AddedService)를 창출하기 위하여 지출되는 컨테이너 정기선 기업의 투자분
은 곧 바로 운임수입으로 나타나기는 어려우며,오히려 이익감소(Off-Profit)로
이어진다.
컨테이너 정기선 화물의 많은 부분은 소수의 대형 화주에 의해 선적된다.이
소수 대형화주는 협상력(BargainingPower)이 강하여 서비스 질의 향상만으
로는 운임을 인상시키는 것이 어렵다.이는 선사의 운항 항로가 정해져 있고
운송원가도 선사별로 큰 차이가 없기 때문이다.또한 운임원가의 계산이 불확
실하여 정가가 없기 때문에 요율 책정은 상당한 주의를 하여야 한다.
운임결정이론에서 운임수준의 상한은 수요가격으로,하한선은 운송원가라고
하나 경쟁이 극심한 해상운송업계에서 운임의 상한선은 거의 불가능하며,운
송서비스의 질적인 차이를 감안하더라도 절대적이지는 못하다.
사실상 컨테이너 정기선서비스에서의 질적인 수준도 큰 차이가 없기 때문에
질이 높은 서비스를 제공하는 대가로 고운임을 받는 선사만 화주로부터 집중
난타 당하는 현상이 생겨나며 그에 따른 저운임 압력을 강하게 받게 된다.
즉,해운 서비스는 품질과 가격이 표리 관계인 일반 상품과는 다르고,무형재
인 관계로 가격(운임)은 운송 서비스의 여러 가지 품질의 하나로 인식되게 된
다.
그러므로 운임은 운송수요(상품,시장,지역,계절변동)에 따라 결정되어야 하
며,운송서비스의 질의 향상은 운임의 향상보다는 화물의 집화력을 증대시키
는 면에서 고려되어야 한다.
컨테이너 정기선 서비스가 문전 서비스(DoortoDoorService)로 이행되는
것은 물류가 중요시되는 시스템 산업으로의 이행을 뜻한다.
이는 공급지향적인 서비스가 택배와 같은 수요지향의 서비스로 변화하는 것
을 말하며 자본집약적 산업이 택배 및 육상운송과 같이 노동집약적 산업과의
결합을 뜻하는 것이다.
현재는 복합운송이 최상의 서비스로 인식되어 그 효과를 논하기에 앞서 컨테
이너 정기선 운송인은 복합운송에 막대한 투자를 미리 해 놓았기 때문에 현재
는 어쩔 수 없는 처지에 놓여 있으나,복합운송의 궁극적 형태가 택배와 유사
한 경우,운송인의 인력을 절감하기 위해 최대의 설비를 하면서도 노동집약적
특성으로 사람을 늘리지 않으면 수요자의 욕구를 만족시킬 수 없게 된다.
실제로 물류서비스의 현장에 있는 물류업무 담당자가 물류서비스를 수행 할
때,예컨대 전화응대의 불친절,도착 배달시간의 지연,화물의 파손이나 배달
잘못을 초래하거나,화주와의 인간관계 부조화가 발생하는 경우에는 물류서비
스 체계는 약화되고,결국은 고객의 신뢰를 잃어버리게 되는 것이기 때문에,
무엇보다도 인적자원의 교육과 의식개혁이 중요하다고 본다.
이와같이,컨테이너 정기선사가 복합운송업으로 진행하여 가는 것은 자본중
심의 하드웨어(Hardware)의 변천이 아닌 인력중심의 시스템산업으로의 이행
이므로,자본집약적 산업과 노동집약적 산업의 상이점을 극복하면서 인적자원
의 수준을 고양시키는 방법으로 물류 시스템을 운영하여 양질의 물류서비스를
창출하는 것이 필요하다.
제 3절 해운 마케팅의 개념
1.마케팅의 정의
마케팅을 영업정도로 인식하고 판매활동과 동일시하는가 하면 어떤 사람들은
광고를 마케팅으로 생각하기도 한다.아주 극단적으로는 마케팅을 영업활동을
하기 위한 사기(詐欺)또는 술수(術數)정도로 치부하는 사람들도 있다.마케팅
에 대한 이러한 오해 또는 왜곡된 인식의 저변에는 우리 국민들이 마케팅의
출발점을 예로부터 천시해오던 상인,장사꾼들의 상술(商術)정도로 생각하고,
더 이상 인식의 전환을 하지 않는 등 편견이 깔려 있기 때문이라고 생각된다.
그러나 마케팅은 본질적으로 구매자 또는 소비자들이 원하는 욕구를 충족시킴
으로써 이들의 삶의 질을 향상시키고 궁극적으로는 인간의 행복을 증진시키는
데 목적이 있다.
미국 마케팅협회는 1960년 이후의 학문적․사회적 변동을 반영하여,마케팅
을 “개인과 조직의 목적을 충족시키는 교환을 창조하기 위하여 아이디어,재
화,그리고 서비스의 개념화,가격결정,촉진,유통을 계획하고 수행하는 과정”
이라고 정의하였다.
2.해운기업의 마케팅
해운기업의 경영활동과 관련하여 해운 마케팅이라고 할 경우,그것은 기업
목적을 보다 효과적으로 완수하기 위하여 현재와 잠재 화주들의 일차적 욕구
(Needs)및 이차적 욕구(Wants)를 만족시켜 줄 수 있도록 서비스를 전략적으
로 계획하고,조직하고,통제하여 해운시장에서 그 기능을 다할 수 있도록 경
영활동을 전개하는 것을 가리킨다.8)
해상에서의 물적 유통은 1960년대초 시랜드(Sea-Land)사가 최초로 컨테이
너선을 북대서양 항로에 취항하고 1970년대 극동지역에서 컨테이너화
(Containerization)에 의한 해상운송이 활발해짐에 따라 오늘날 국제 복합운송
의 형태로서 발전하기에 이르렀다.당시 선진국들의 경제가 고도로 성장함에
따라 증가된 대량의 물동량 처리,개방 경제하의 자국상품의 국제경쟁력을 지
지,강화하기 위하여 유통의 근대화와 유통비용의 중요성이 인식되기 시작하
였고 정부의 유통구조 근대화 시책과 더불어 제조기업과 해운기업의 물적유통
체계의 효율성 제고,소비자 위주의 운송 서비스 제공 등과 같은 구체적인 형
태로서 나타나고 있다.
즉,해상운송의 생산성 향상과 비용절감은 비단 해운기업의 문제일 뿐만 아
니라 화주에게도 중요한 과제가 되고 있는 실정이다.
컨테이너라고 하는 단순한 수송용기를 매체로하여 서로 다른 교통수단이 상
호 유기적으로 결합하고,능률적인 복합일괄운송이 가능하게 됨으로써 운송서
8)안청홍,“해운기업의 국제마케팅 전략에 관한 연구”,한국해양대학교 석사학위논문.
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비스 이용자인 화주는 전통적으로 각 물류단계의 전 업자와 개별운송계약을
체결하는 번잡함을 회피할 목적으로 일관책임의 부담과 통운임(Through
Rate)에 의한 일괄운송의 인수를 구하게 되었다.
수요측의 욕구(Needs)에 부응하기 위하여 정기선 시장에 등장한 국제복합운
송이라고 하는 새로운 유형의 운송서비스는 ①일관수송책임(SingleLiability)
의 인수 ② 통운임(ThroughRate)의 제시 ③ 복합운송증권의 발행이라고 하
는 세가지 기본요건에 의하여 특징 지워지며 재래 정기선 수송방식에 비하여
① 수송수배의 편리성 ② 트러블 처리의 편리성 ③ 수송시간 및 운임의 자유
선택 ④ 화물 추적,통관 등의 서비스 질 향상과 같은 장점을 창출하게 되었
다.이러한 현상은 피어슨 (Pearson)9)이 연구한 영국 화주 (Shipper)들의 서
비스 인식에 관한 연구에서 지적하고 있는 　 비용 인식적인 관점
(Cosr-Consciousness)에서 서비스 질을 중시하고 서비스 지향적으로 중점이
옮겨가고 있다.
한편,1970년대 초반에 제공된 국제복합운송의 주 내용은 소프트(Soft)적인
측면보다는 하드웨어(Hardware)측면에 치중하고 수송형태도 포트 투 포트
(PorttoPort)가 주요 경쟁영역이 되었다.즉,내륙까지의 일관운송 서비스의
확대가 지체되었기 때문에 제공되는 해운 수송 서비스의 　질과 　경쟁요건은
주로 선박 및 부두터미널의 기술적 특성에 의하여 규정되었다.이 때문에 비
가격경쟁부분의 순위가 경쟁사에 의해 쉽게 추격당하고 평준화되어버려 개별
기업의 컨테이너 운송서비스에 개성,차별화가 실현되기 어렵게 되었다. 그
결과 화주가 운송 서비스를 선택하는데 있어서 운임 및 그 외 물류비용을 주
요 판단 기준으로 삼게 되었다.
따라서 동맹선사는 맹외선으로부터 운임절하 경쟁에 대처하고 집하경쟁을
보다 유리하게 전개하기 위하여 복합일관운송체계의 정비를 시도하였다.결국
9)Roy Pearson,Container Line Performance and Service Quality,University of
Liverpool,MarineTransportCenter,1980,p.22.
컨테이너 선사는 과다경쟁이 운임부분에 미치는 영향을 최소화하는 수단으로
써 운송서비스의 차별화를 도모하였다.육․해․공의 서로 다른 교통수단에
의해 형성된 일괄 복합 운송시스템(TotalPhysicalDistributionSystem)의 질
적 내용은 선박,부두터미널 등의 하드웨어에서 규정된 해상부문의 서비스 질
과는 달리,경쟁사에 의해 쉽게 추격당하지 않고 시장에서 비교적 안정적으로
경쟁우위를 확보,유지할 수 있다는 것이다.
실제로 해운기업들은 종래의 전통적인 개념의 수송활동 즉,해상운송 활동
에만 국한하지 않고 물적 유통관리라는 관점에서 해운 서비스의 범위를 확장
시켜가고 있으며,국제복합운송,DoortoDoor서비스,FloortoFloor서비스
등과 같은 양질의 운송서비스를 소비자인 화주에게 제공하고자 기업의 경영전
략 및 서비스 마케팅 전략을 바꾸고 있다.즉,시장과 제품이라는 두가지 기본
변수를 축으로 ① 시장 흡수전략,② 시장개발 전략 ③ 제품개발전략 ④ 다각
화전략(수직적,수평적)까지도 추진하는 등 많은 변화를 모색하여 오고 있다.
그러므로 정기선사의 마케팅 전략은 자연히 화주의 욕구를 충족시켜주기 위한
양질의 해운 서비스 창출과 이를 위한 전략을 수립해 나가는 것이 시급한 과
제가 되고 있다. 이러한 현상은 국제복합운송의 한 형태인 NVOCC
(Non-VesselOperatingCommonCarrier)의 출현으로써 더욱 더 중요시되고
있다.
3.해운기업의 국제 마케팅
국가간의 운송을 기초로 하여 서비스를 제공하는 해운기업의 경영활동에 관
련하여 해운기업의 마케팅 역시 국제 마케팅의 개념으로 정의할 수 있으며,
해운기업의 국제마케팅은 다음과 같은 국제마케팅의 개념의 정립으로부터 국
내마케팅과 국제마케팅의 논의를 통하여 해운기업의 국제마케팅 활동을 정의
할 수 있다.
1)국제마케팅의 개념
국제마케팅이란 무엇인가?국제 마케팅은 학자 및 연구목적에 따라 여러 가
지로 정의될 수 있다.미국마케팅협회(American marketing Assosciation)의
마케팅에 대한 정의를 확장하는 한편 기업의 해외시장개입에 초점을 맞추어
국제 마케팅을 　국제 마케팅이란 “개인 및 조직의 필요와 욕구를 충족시키는
교환을 위하여 기업이 해외시장에 개입하고 아이디어,재화,용역의 개념,가
격,판매촉진 및 유통을 다국적으로 계획하고 수행하는 과정”이라고 정의하고
있다.
위의 정의에 제약점이 있음에도 불구하고 이 정의는 국제마케팅의 본질적인
특징을 나타내고 있다.
첫째,기업의 해외시장개입과 관련한 마케팅과정을 나타낸다.기업이 국내시
장의 한계성을 벗어나 해외시장에 개입하는 모든 형태의 국제사업 즉 무역,
라이센싱,프랜차이징 등의 마케팅 과정에 관하여 다룬다.그러므로 직접이든
간접이든 해외 시장과 관련이 없는 마케팅과정은 포함되지 아니한다.
둘째,이 정의는 생산자 중심이 아닌 고객중심의 마케팅을 강조한다.제품을
만들어놓고,고객을 찾는 것보다 제품을 제조하기 전에 고객의 필요와 욕구를
충족시키기 위한 해외시장조사 등의 노력을 중요시한다.
셋째,교환되는 것이 유형의 제품뿐만 아니라 아이디어나 용역 역시 포함된
다는 사실을 분명히 해 준다.예를 들어 기업이 기술지도 혹은 회계자문 같은
용역을 해외에 추진하는 행위도 국제마케팅으로 본다.
넷째,유통은 단지 국제 마케팅 믹스의 한 부분일 뿐이며 마케팅믹스의 다른
부분들도 동일한 중요성을 가진다는 것을 나타낸다.종래 수출 위주의 해외시
장개입 아래서는 해외유통업체를 통한 판매가 중요한 위치를 차지했었다.그
러나 효과적인 국제 마케팅을 위해서는 제품,가격,유통 및 프로모션 등의 모
든 마케팅 믹스가 결합되고 조정되어야 한다.
다섯째,여기서 다국적이란 말은 기업의 마케팅과정이 여러 국가에서 수행되
고 조정되어야 함을 의미한다.한 국가에서의 활동이 다른 국가시장에 영향을
미치므로 기업의 해외시장이 다변화되고 개입방법도 점차 고도화 될 수록 여
러 국가에서의 마케팅활동이 전사적인 관점에서 통합 조정되어야 한다는 것을
나타낸다.
2)국내 마케팅과 국제 마케팅
기업이 두개 내지 그 이상의 국가에서 마케팅 활동을 하게 될 때 부닥치는
문제로서 과연 국내 마케팅과 국제마케팅 사이에는 어떠한 차이가 있는가?10)
라는 근본적인 의문과 마케팅활동이 국제적으로 진행 될 때 어떻게 달라지는
가?라는 두 가지 질문에 부딪히고 또한 답을 구하지 않으면 안된다.터프스
트라(Terpstra)11)는 이 문제에 대하여 다음과 같이 주장하고 있다.무엇보다도
국제 마케팅이 마케팅이라는 것을 인정해야만 하며 국제 마케팅은 국내 마케
팅이 행하는 일련의 관련활동을 그대로 포함한다.그러므로 이들 양자간의 차
이점은 행하여진 활동이나 기능이 아니고 행하여지는 방법에 있다.이러한 관
점에서 본다면 본질적인 차이가 있다고 말하기보다는 운용방법 등에서 차이가
있다는 것이 터프스트라(Terpstra)의 기본입장이다.그렇다면 과연 국제 마케
팅은 일반적으로 볼 때 효율적인 마케팅 관리의 부분으로서 언급되지 못한 어
떠한 새로운 원칙을 포함하고 있는지에 대한 의문이 제기된다.결국,외국시장





무엇보다도 이러한 구매자에 대한 조사가 선행되어야 하며 그들의 욕구충족을
위하여 마케팅믹스 변수를 적응 시켜나가야 한다.그러므로 한 국가내의 다른
여러 지역에서 성공적인 마케팅 활동을 하는 판매업자에게는 국제 마케팅으로
인하여 생겨나는 새로운 문제점은 거의 없다고 하겠다.
코틀러(Kotler)12)은 이에 대하여 다음과 같이 주장하고 있다.무엇보다도 국
제 마케팅과 국내 마케팅을 분리하여 취급하는 이유는 어떠한 새로운 원리나
이론이 다르기 때문에서가 아니라 오히려 효율적인 마케팅 관리의 단계,개념
및 기술 등은 양자가 똑같다.단지 국가 간의 차이점이 한 국가내의 지역적인
차이점보다는 훨씬 더 크고 복잡하다는 면에서 그러하다.그러므로 국제 마케
터(InternationalMarketer)는 특별한 환경요인을 충분히 이해하여야 하고 시
장운용에 관한 가장 기본적인 가정가지도 때에 따라서는 없애야 할 필요성이
대두된다.대체적으로 코틀러(Kotler)의 견해는 앞서 언급한 터트스트라
(Terpstra)의 그것과 일치하고 있다.
이에 반하여 흘로웨이와 패터슨(HolowayandPatterson)13)은 이 문제에 대
하여 다음과 같은 견해를 피력하고 있다.즉,　 마케팅관리의 개념은 국내 마케
팅에서와 마찬가지로 국제마케팅에 대해서도 그대로 적용된다.어느 경우이건
기업의 마케팅 의사결정은 조직,가격결정,유통,제품 그리고 판촉과 관련하
여 이루어지고 목적시장의 식별과 측정도 이루어져야 한다는 점에서 동일하
다.그러나 직무자체의 비슷한 면이 많다는 것이지 완전히 같다고는 주장할
수가 없다.이런 측면에서 본다면 실제로 많은 기업들이 이 양자를 동일시하
고 있고 또한 국내 마케팅과 국제 마케팅 담당자의 직무차이가 무시될 수 있
다고 믿으며 그들의 창의적 분석력과 마케팅 사고를 국내 마케팅 문제에 한정





하려는 자세를 취한다는 것이다.어디까지나 흘러웨이와 패터슨(Holowayand
Patterson)은 이 문제에 대하여 다음과 같은 견해를 피력하고 있다.즉,　마케
팅관리의 개념은 국내 마케팅에서와 마찬가지로 국제마케팅에 대해서도 그대
로 적용된다.어느 경우이건 기업의 마케팅 의사결정은 조직,가격결정,유통
제품 그리고 판촉과 관련하여 이루어지고 목적시장의 식별과 측정도 이루어져
야 한다는 점에서 동일하다.그러나 직무자체의 비슷한 면이 많은 기업들이
이 양자를 동일시하고 있고 또한 국내 마케팅과 국제마케팅 담당자의 직무차
이가 무시될 수 있다고 믿으며 그들의 창의적 분석력과 마케팅 사고를 국내
마케팅 문제에 한정시켜서 적용하고 이 결과를 국제 마케팅 문제에 그대로 적
용시켜 문제를 해결하려는 자세를 취한다는 것이다.어디까지나 흘러웨이와
패터슨(HolowayandPatterson)은 국제마케팅 관리자와 국내마케팅 문제에도
적용하려는데서 문제가 발생한다고 주장하고 있다.
한편 레이톤(Leighton)14)은 이 양자간의 차이점을 설명하는데 있어서 비록
똑 같은 마케팅관리 원리나 기술들이 모든 시장에 적용된다고 하더라도 일국
가의 경험있고 숙련된 마케팅 관리자가 다른 국가에서도 똑같이 그렇게 유능
하지는 못함을 들고 있다.또한 그들이 국제적인 경계 내지 활동영역을 상호
연결 및 보완시키려고 할 때 나타나는 마케팅 활동을 통제 내지 조정하는 문
제들은 아주 특이하거나 굉장히 복잡한 양상을 띄게 된다는 사실을 지적하고
있다.즉 레이톤(Leighton)은 비록 마케팅의 도구,즉 마케팅 믹스 변수는 어
디에서나 전혀 똑 같은 것들이긴 하지만 국내에서 보다 국제적인 활용에 있어
서 상당한 차이점이 있음을 강조하고 있다.
그리고 미러클과 알바움(MiracleandAlbaum)15)은 일반적으로 보아 국제마





서 일반적인 의미의 마케팅과 차이가 나는데 불과하며 비록 이러한 차이가 미
미한 것이라 하더라도 이것으로 인하여 마케팅 관리의 특성,마케팅 문제의
해결,마케팅 정책의 수립,실행에 큰 변화를 가져다준다고 주장하고 있다.한
편 프렛(Pratt)16)은 국내 마케팅과 국제 마케팅을 비교하면서 이들 양자간의
차이에도 불구하고 기본적으로 볼 때 경제적 동인이나 움직임은 전세계적으로
동일한 것이라고 주장하고 개별국가의 국민들은 반드시 충족시키고자 하는 욕
구와 욕망을 지니며 이를 만족시키려는 형태가 대동소이(大同小異)한 것을 들
고 있다.
물론 여타학자들은 국제 마케팅의 특이성과 독특함을 강조하고 또한 국경을
넘어간다는 단순한 사실 자체가 마케터에게 새로운 경제적,정치적 그리고 법
적인 제약점을 가져다주는 것을 역설하고 있다.다시말하여 이러한 제약점들
때문에 기업이 국경을 넘어서 영업을 하고자 할 때 기업의 마케팅 프로그램을
변형시켜야 한다는 것은 다국적기업의 국제마케팅 전략의 수립과 실행에 중요
한 요소가 되지 않을 수 없다.그러므로 국내마케팅과 국제마케팅의 구체적인
차이점은 마케팅 활동의 기본원리 및 실행방법 등에 있는 것이 아니고 기업이
활동하게 되는 대외적인 환경요인에 있다고 하겠다.
국제마케팅에 대한 명칭도 학자에 따라 수출마케팅,해외마케팅,다국적마케
팅,범세계적 마케팅 등과같이 다양하게 사용된다.이러한 명칭의 차이는 기업
의 해외시장 개입수준과 밀접하게 관련되어 있고,일반적으로 국제마케팅은
위의 네가지 명칭을 모두 포함하는 개념으로 이해되고 있다.명칭의 차이는
기업들의 국제화 단계에 대한 관점의 차이를 반영하며 마케팅 활동에 대한 강




일반 제조업체의 경우 국제마케팅은 국경이 무시되고 자본을 중심으로 초국
가적인 기업경영을 기반으로 하여 실시되는 마케팅 활동이다.즉,생산재료의
조달,생산 및 판매거점이 세계 각 지역으로 현지화되었고,경영전략에 대한
의사결정도 분권화된 각 지역에서 수행하는 기업경영이다.그러나 국제 정기
선해운은 기본적으로 특정항로에서 정해진 운항일정과 공표된 운임율에 따라
주요항에 기항하는 국제성을 가지고 있기 때문에 일반 제조업에서의 국제마케
팅과 정기선사의 국제마케팅은 출발점에서 다소 차이가 있다17).
그렇다면,해운기업의 국제마케팅의 대상이 되는 정기선사의 국제적 기업경
영은 어떻게 정의할 것인가?정기선해운의 국제적 기업경영에 대한 명확한 정
의는 내리기 어려우나 일반적으로 ① 가능한 세계적으로 넓은 서비스망을 구
축하고,② 화주가 요구하는 수준 높은 부가가치서비스를 주요항로에서 원스
톱 쉬핑(Onestopshipping)방식으로 제공할 수 있는 서비스 체제를 갖추고
활동하는 것을 정기선사의 국제적 기업경영이라 볼 수 있다18).또한 이런 국
제적 기업경영의 마케팅을 해운기업의 국제마케팅이라 볼 수 있다.
한편 세계경제의 국제화가 급속히 추진됨에 따라 세계시장에서 활동하고 있
는 주요 고객(제조업자,소매업자)들은 양질의 국제금융서비스를 세계적으로
제공받을 수 있는 것처럼 정기선사로부터도 수준높은 국제물류서비스를 전세
계적으로 제공받을 수 있도록 요구하고 있다.예를 들면 컴퓨터,통신기기,자
동차회사들은 세계 각 지역으로부터 원재료,부품을 조달,생산하고 생산된 완
제품도 세계 각 시장에 판매해야 하며,선진국의 주요 유통업체들도 다양한
지역으로부터 물품을 구매,판매해야하기 때문에 이러한 고객들은 국제물류서
비스업자인 정기선사에게 국제적 기업경영을 요구하게 된다.국제종합물류 서
17)진형인,백종실,「외국 주요 정기선사의 Globalization경영전략 연구」,해운산업연구원
1993,p.11.
18)진형인,백종실,상게서,p.11.
비스 중 운송부문은 가장 큰 비중을 차지하고 있으며 국제무역활동에서 운송
서비스를 중심으로 국제종합물류 서비스를 지향하는 정기선사는 경영활동의
국제화를 추구하는 고객의 욕구에 적합한 질 좋은 서비스를 세계적으로 제공
할 수 있어야 한다.
제 3장 세계 정기선 해운시장 현황 및 전망
제 1절 세계 해상운송 현황 및 물동량
1.세계 경제 현황 및 추이
1)세계경제 개황
2004년 중 세계경제는 지난해 하반기 이후의 회복세를 이어가며 미국 일본
등 선진국의 건조한 성장과 중국 등의 고성장에 힘입어 높은 성장세를 기록하
였다.기업의 수익 증대로 투자가 활발한 모습을 보인 가운데 소득증가,고용
개선 등으로 민간 소비가 회복되고 세계 교역도 호조를 보였다.
다만,2/4분기 이후 고유가 영향 등으로 일본 유로지역의 성장률이 다소 둔
화되는 양상을 보였다.미국 경제는 주택경기의 호황이 지속된 가운데 저금리,
감세 등으로 개인 소비지출이 견실한 모습을 보이고 기업투자도 활발하여 1/4
분기 중 GDP성장률이 4.5%로 강한 확장세를 나타냈다.
2/4분기 이후 고유가 영향,고용개선 미흡등으로 성장률이 3.3%로 일시적이
나마 경기둔화가 우려되기도 하였으나 고용호전 기대들로 개인소비 지출이 회
복되고 설비투자도 확대됨에 따라 3/4분기 GDP성장률은 다시 4.0%로 높아
졌다 또한,4/4분기중 GDP성장률(잠정치,전기대비 연율)은 순수출 적자규모
축소,설비투자 확대 등에 힘입어 당초 추정치(3.1%)보다 0.7%포인트 높은
3.8%를 기록했다.
유로경제는 수출증가에 힘입어 상반기에는 비교적 빠른 회복세를 보였으나
하반기 들어 투자 확대에도 불구하고 민간소비의 부진 지속,유로화 강세에
따른 수출둔화 등으로 완만한 회복세를 지속했다.
일본경제는 수출 설비투자의 호조,소비 회복 등으로 경기회복을 지속하여
왔으나 2～3분기 성장률이 낮은 수준에 머무는 등 경기회복 속도가 둔화되고
있다.중국경제는 1/4분기 중 9.8% 성장하였으며 4월말 이후 과열 부문에 대
한 정부의 직접적인 행정규제가 강화됨에 따라 성장세가 다소 둔화되기는 하
였으나 여전히 9%를 넘는 고성장을 지속하고 있다.
아시아경제도 미국의 경기회복 및 중국의 고성장 등 수출환경이 크게 개선
된데다 민간소비 호조,설비투자 확대의 영향으로 높은 경제성장을 지속했다.
중남미경제는 미국 등 세계경제 회복에 힘입어 원유 및 원자재의 수출이 호




미국경제는 견실한 개인소비지출 등에 힘입어 1/4분기중 GDP성장률이 잠재
성장률을 크게 웃도는 4.5%(전기대비 연율)를 기록하는 등 강한 확장세를 보
였다.
그러나 2/4분기 들어 고유가 및 고용개선 지연우려 등으로 개인소비지출이




구 분 2002 2003 2004연간 1/4 2/4 3/4 4/4







개인소비 3.1 3.3 3.8 4.1 1.6 5.1 4.2
정부소비․투자 4.4 2.8 2.0 2.5 2.2 0.7 1.2
민간총투자 -2.4 4.4 13.2 12.3 19.0 2.4 13.4
(민간설비투자)2) -5.5 6.4 13.5 8.0 14.2 17.5 18.0
(구축물) -17.8 -5.6 1.3 -7.6 6.9 -1.1 1.2
(민간주택건설) 4.8 8.8 9.6 5.0 16.5 1.6 2.1
(재고증감,십억달러) 47 -3 47 40 61 35 51
순수출(십억달러) -472 -519 -584 -550 -580 -583 -623
수출 -2.3 1.9 8.5 7.3 7.3 6.0 2.4
수입 3.4 4.4 9.9 10.6 12.6 4.6 11.4
GDP디플레이터 1.7 1.8 2.1 2.7 3.2 1.4 2.1
PCE디플레이터 1.4 1.9 2.2 3.3 3.1 1.3 2.5
corePCE자격지수 1.8 1.3 1.5 2.1 1.7 0.9 1.6
자료:미국 상무부 경제분석국
이어 3/4분기에는 고용호전 기대 등으로 개인소비지출 증가율이 5%대로 높
아지고 설비투자 증가세도 확대됨에 따라 GDP성장률은 다시 4.0%로 높아졌
으며 4/4분기에는 순수출 적자규모 축소,설비투자 확대 등에 힘입어 다소 하
락하기 했으나,3.8%를 기록했다.특히,4/4분기중 개인소비지출(4.6%->4.2%)
이 자동차판매 둔화로 추정치보다 다소 낮아졌으나,수출이 플러스로 전환
(-3.9%->2.4%)됨에 따라 순수출 적자규모가 축소되고 설비투자(14.9%->
18.0%)및 주택건설투자(0.3%->2.1%)도 추정치보다 증가폭이 확대되었다.
(2)유로경제
유로지역경제는 2004년 상반기 중 수출호조 및 민간소비 회복에 힘입어 빠른
회복세를 보였으나 하반기 들어 고정투자 확대에도 불구하고 고실업등으로 민
간소비가 부진한데다 경제성장을 주도하였던 수출도 유로화 강세 등으로 둔화
됨에 따라 완만한 회복세를 나타내었다.
GDP성장률은 상반기중 전기대비 1.1%에서 3/4분기에 0.3%로 둔화됐으며,
4/4분기중에도 0.2%를 기록하는 등 완만한 성장세가 이어질 것으로 보여 연간
전체로는 2.0%를 기록하였다.
국가별로 보면 유로지역의 경제대국인 독일,프랑스 및 이탈리아가 그동안의
부진에서 벗어나 회복세를 보였다.독일경제는 수출호조 및 민간소비 회복에
힘입어 2000년 2.9%의 성장률을 기록한 이후 가장 높은 1.6%를 기록하였다.
프랑스는 내수호조에 힘입어 2.3%의 견실한 성장률을 기록한 이후 가장 높은
1%대의 성장세를 나타냈다.한편,아일랜드,룩셈부르크,그리스 등은 2003년
에 이어 2004년 중에도 상대적으로 높은 성장세를 기록하였다.
유로지역의 주요 심리지표는 고유가,유로화 강세 등에도 불구하고 세계경제
회복에 따른 경기호전 기대로 전년보다 높은 수준을 지속하였다.
유로지역의 경기체감지소(ESI)는 2004년 8월 이후 기준치 100을 계속 상회하
고 있고 제조업구매관리자지수(PMI)도 7월 54.7까지 높아졌다가 이후 유로화
강세등으로 인해 하락세를 보이고 있으나 여전히 기준치(50.3)를 상회하고 있
다.또한 독일의 IFO경기지수 및 프랑스의 INSEE지수도 2003년 보다 높은
수준을 이어가고 있다.
<표-2>유로지역의 주요 경기지표 추이
(전기대비,%)
구 분 2003 2004연간 1/4 2/4 3/4 4/4


















소매판매 0.4 0.1 0.4 -0.2 -0.2 0.1
수 출3) -2.2 8.4 4.6 11.7 8.6 8.7
실 업 률(%) 8.7 8.8 8.9 8.8 8.8 8.8












소비자물가3) 2.1 2.2 1.7 2.3 2.2 2.3
자료 :유로 통계청,독일연방통계청,IFO경제연구소,프랑스 통계청 등
※ 주 :1)()내는 전년동기대비 2)건설업 제외 3)전년동기대비 4)2000
=1005)기준치=50,제조업,[]내는 서비스업 6)2000=1007)기준치=100
(3)일본경제
일본경제는 2002년 1월을 저점으로 경기회복을 지속하여 왔으나 최근 들어
조정국면에 진입하는 모습을 보이고 있다.
즉 2004년 2/4분기에 GDP성장률이 전기대비 0.1%(연율 0.6%)감소한데 이어
3/4분기에 들어서 전기대비 0.1%(연율0.2%)성장에 그치는 등 경기회복속도가
감소되고 있다.
IT 관련 제품 등을 중심으로 한 재고조정이 지속되고 있는데다 고유가 및
엔화 강세 등으로 성장의 견인력은 다소 약화되었다.
이에 따라 일본의 GDP성장률이 2004년 연간으로는 2.6%의 성장을 기록하였
다.민간소비는 태풍 및 지진 등의 영향으로 백화점 매출이 감소하는 등 다소
주춤하는 양상을 보이고 있으나,소비심리가 꾸준히 개선되고 고령세대의 소
비지출도 증가함에 따라 회복세가 지속되고 있다.또한 기업수익이 증가하고




구 분 2002 2003 2004연간 1/4 2/4 3/4 4/4







광고업생산 -1.3 3.3 5.6 0.5 2.6 -0.7 -0.6
광공업재고 -8.0 -2.4 -1.0 0.2 -0.4 2.1 -2.2
소매판매액 -3.9 -109 -0.6 0.9 -2.4 0.9 -0.4
가계소비지출2) -0.2 -1.2 1.5 2.9 2.1 -3.7 -2.5
민간기계수주액 -12.1 11.1 4.4 -5.6 10.3 -8.4 6.0
자본재출하3) -11.4 2.3 15.3 3.4 5.6 1.4 3.1
주택착공호수4) 115 116 119 120 116 122 118
수출액(통관기준) 6.4 4.7 12.2 2.8 4.9 1.5 1.0
실업률 5.4 5.2 4.7 4.9 4.6 4.8 4.6
기업도산건수5) 19.1 16.3 13.7 3.7 3.4 3.3 3.3
소비자물가 -0.9 -0.3 0.0 -0.2 0.3 0.0 0.4
자료:일본 내각부,경제산업성,재무성,총무성 등
※주:1)()내는 전년동기대비 2)근로자 세대 3)수송기계 제외 4)연간 환산치,만호 5)천건
민간설비투자(GDP기준)는 2003년 이후 2004년3/4분기까지 지속적으로 플러
스 성장을 보였으며 법인기업 설비투자도 3/4분기에는 두자릿수의 높은 증가
를 보이는 등 호조를 지속하고 있다.공공투자는 공공사업 예산의 축소에도
불구하고 태풍피해 복구사업의 우선집행으로 다소 늘어나고 있으며 주택 투자
도 주택대출에 대한 세금감면 및 수도권의 맨션 착공 증가 등으로 증가세를
유지하고 있다 수출은 전자부품과 철강 등을 중심으로 중국을 비롯한 아시아
지역에 대한 수출이 크게 늘어났으나 최근 들어 미국의 금리인상,중국의 경
기 억제 정책등으로 인한 세계 경기의 감속으로 증가세가 둔화되고 있다.
소비자물가는 2003년의 의료비 인상 및 작황부진으로 인한 쌀값 상승 등 특
수요인의 작황부진으로 인한 쌀값 상승 등 특수요인의 영향이 약화되면서 5월
까지 하락폭이 확대되었으나 소비심리 회복 및 디플레이션 탈출에 대한 기대
가 높아지면서 최근에는 오름세를 보이고 있다.
(4)중국경제
중국경제는 2003년 중반 이후 긴축조치에도 불구하고 2004년 1/4분기중 9.8%
의 고성장을 기록하면서 경기과열이 우려되는 모습을 보였다.중국정부가 4월
말 이후 과열부문에 대한 직접적인 행정규제를 강화하는 등 투자과열 억제조
치를 시행함에 따라 GDP성장률은 2/4분기 9.6%에서 3/4에는 9.1%로 낮아졌
다.하지만 4/4분기에는 9.5%로 다시 상승하는 등 연간 기준으로 9.5%의 성장
을 기록하였다.
민간소비는 고성장으로 가계수입이 크게 늘고 소비심리가 호조를 보이면서
두자리 수의 높은 증가세를 지속하였다.소매판매는 가전제품,주택,자동차
및 SARS영향에 따른 반사효과로 15% 증가하였다.3/4분기 들어 소매판매는
13.4% 증가하여 소폭 둔화되기도 하였으나,10월 중 14.2% 증가하는 등 견조
세를 지속하였다.
수출은 중국제품의 경쟁력 향샹,세계경기의 호조 및 외국인직접투자의 지속
적인 유입 등으로 높은 증가세를 지속하고 있다.특히 전자제품은 전년동기대
비 4.5%이상 증가하여 전체 수출의 55%이상을 차지하였으며,노트북,휴대폰
등 하이테크 제품도 40%이상 증가하였다.
고정투자는 철강,알루미늄등 일부 제조업과 부동산 등을 중심으로 1/4분기
에 전년 동기대비 47.8%나 증가하는 과열양상을 보였으나 4월 이후 과열억제
대책 등의 영향으로 증가세가 둔화되어 1～10월중으로는 29.5%로 낮아졌다.
그러나 대규모의 외국인 투자 자금 유입과 지방정부의 투자 지속 등으로 여전
히 높은 증가세를 보이고 있다.
<표-4>중국의 주요 경제지표
(전년동기대비,%)
구 분 2002 2003 2004연간 1/4 2/4 3/4 4/4
GDP성장률 8.3 9.3 9.5 9.8 9.6 9.1 9.5
산 업 생 산 12.6 17.0 16.7 17.7 17.6 15.8 15.0
소 매 판 매 8.8 9.1 13.3 10.7 15.0 13.4 14.2
고 정 투 자 17.4 28.4 27.6 47.8 31.0 29.9 27.6
수 출 22.1 34.7 35.4 34.1 37.2 34.8 35.7
소비자물가 -0.8 1.2 3.9 2.8 4.4 5.3 3.2
총 통 화(M2) 16.8 19.6 14.6 19.1 16.2 13.9 14.6
자료:중국 국가통계국
산업별로는 2차산업의 투자가 가장 빠르게 확대되는 가운데 삼농대책의 추진
등으로 하반기 들어 1차산업에 대한 투자도 높은 증가를 보이고 있다 산업생
산은 국내소비 및 수출의 호조로 2/4분기까지 17%대의 높은 증가세를 보였으
나,투자과열이 다소 진정되면서 3/4분기에는 15.7%로 다소 둔화되었다.부문
별로 보면 경공업 생산이 양호한 모습을 유지하는 가운데 중공업 생산증가율
은 과열억제책의 영향으로 2/4분기 이후 점차 낮아지는 모습을 보였다.소비
자물가는 2003년 4/4분기 이후 곡물 등 식품가격의 급등으로 빠른 상승세를
지속하여 2004년 7～8월중에는 전년 동월대비 5.3% 상승하였으나 9월 이후
상승률이 낮아지면서 점차 안정되는 모습을 보였다.소비자물가는 2003년 4/4
분기 이후 곡물 등 식품가격의 급등으로 빠른 상승세를 지속하여 2004년 7～8
월 중에는 전년 동월대비 5.3% 상승하였으나 9월 이후 상승률이 낮아지면서
점차 안정되는 모습을 보였다.
추곡 작황 호조 및 곡물수입 증가로 식품가격 급등세가 진정되고 있는데다
투자증가율이 둔화되고 대출억제조치 등으로 과잉유동성도 점차 해소되면서
소비자 물가 상승률이 점차 둔화되고 있다.
그러나 생산자물가는 에너지 및 원자재 가격 급등 등으로 상승세가 가속화되
면서 10월에는 1996년 10월 지표편제 이후 최고의 상승률을 기록하였다.
(5)아시아경제
주요 아시아 국가들은 미국 경기의 회복 및 중국의 고성장 등 수출 환경이
크게 개선된데다 민간소비 회복,설비투자 확대의 영향으로 높은 경제성장을
지속하고 있다.다만 홍콩,싱가포르,대만 등 일부 국가의 경우 3/4분기 성장
률이 상대적으로 둔화되는 모습을 보였는데 이는 2003년 SARS의 영향으로
2004년 2/4분기 성장률이 예외적으로 매우 높았던 데 기인한 것으로 분석되
고 있다.
수출은 세계적인 경기회복을 바탕으로 주요국가들(말레이시아,인도네시아
제외)에서 수출증가율이 점차적으로 낮아지는 양상을 보이고 있다.
개인소비는 대부분의 국가에서 호조를 보이고 있다.특히 홍콩,싱가포르,말
레이시아등은 경기회복에 따른 고용환경개선,소득증가 및 전년동기준의
SARS발생으로 인한 반사효과 등으로 2/4분기중에는 10%가 넘는 높은 증가
율을 기록하였다.설비투자는 내수회복 및 수출호조 등으로 기업들의 투자심
리가 회복되면서 큰 폭의 증가세를 보였다.특히 대만,싱가포르,인도네시아,
태국 등은 10%가 넘는 높은 증가율을 기록하였다.
소비자물가는 민간소비 호조와 유가 등 원자재가격의 상승 영향으로 오름세
가 확대되고 있다.유가 상승에 취약한 것으로 평가되는 태국,필리핀 등에서
물가가 빠르게 상승하고 있으며,인도네시아도 개인소비 호조의 영향으로 물
가 오름세가 재현되는 모습을 보이고 있다.
한편 대만은 디플레이션 상태에서 벗어나 물가가 오름세로 전화하였으며 홍
콩도 최근 수개월 동안 소비자물가가 오름세를 보이는 등 디플레이션 탈출에
긍정적인 움직임을 보이고 있다.
(6)중남미 경제
중남미 경제는 미국을 비롯한 세계경제의 회복에 힘입어 원유 및 원자재 수
출이 호조를 보이고 내수와 투자도 회복됨에 따라 대체로 2003년보다 높은 성
장세를 보였다.아르헨티나 경제는 농산물 및 광산물 등의 수출이 크게 늘어
나고 내수도 완만한 회복세를 보여 지난 2003년 8.8%에 이어 2004년에는 7%
대의 고성장을 기록했다.
이같은 경기회복으로 세수가 전년대비 25%이상 증가함으로써 IMF와 합의한
기초재정수지 흑자목표(3.0%)는 무난히 달성할 것으로 보인다.그러나 내수회
복으로 수입이 급증하면서 경상수지 흑자규모가 줄어들었고 소비자 물가 상승
률도 2003년말 3%후반에서 6%대로 높아지는 등 물가 상승압력이 증대되었다.
2004년 들어 중국 등 아시아 국가들과 경제협력을 강화하고 있으나 구조개혁,
재정수지 흑자 목표등을 둘러싸고 IMF와의 긴장이 지속되고 있는데다 2004년
말로 예정되었던 채무조정협상이 난항을 겪는 등 신구자금 유입전망도 불투명
한 실정이다.
더욱이 최근 외국계 은행에 대한 테러등으로 치안이 불안한데다 오랜 가격
통제에 따른 투자부족으로 에너지 부족현상이 심화되고 있어 장기적인 성장
전망은 여전히 불투명한 상황이다.
브라질 경제는 2003년 재정 긴축과 고금리로 인해 미미한 성장률(0.5%)을 나
타냈으나,2004년들어 대두,철광석 등 원자재 수출이 호조를 보이고 내수도
회복세를 보이면서 5%대의 성장률을 기록하였다.긴축정책과 세수호조로 기
초재정수지 흑자목표(GDP의 4.25%)는 무난해 달성할 것으로 보이나,소비자
물가 상승률은 고유가 등의 영향으로 목표범위(4.5%±2.5%)를 다소 벗어날
것으로 전망된다.
최근 정부의 외환시장 개입에도 불구하고 혜알화 강세가 지속되고 있는데다
세계경제의 감속등으로 1차산품 위주의 수출신장세가 둔화 될 가능성이 커지
고 있다.또한 9월 이후 잇따른 금리인상으로 국내소비가 위축되면서 성장이
둔화 될 조짐이 나타나고 있다.한편 전반적인 경제여건 개선으로 룰라 대통
령과 집권당에 대한 지지도는 높은 편이나,최근 주요 연정파트너들이 독자노
선을 선언함에 따라 집권당인 노동자당(PT)이 향후 주요 개혁과제를 추진하
는데 어려움을 겪을 것으로 예상되고 있다.
멕시코 경제는 미국경제의 본격 회복으로 대미수출이 호조를 보임에 따라 수
출제조업 및 서비스업,건설업 등을 중심으로 성장세가 확대되면서 금년중
GDP성장률은 2003년(1.3%)보다 높은 4.0%에 달하였다.
베네수엘라 경제는 2003년의 파업에 따른 반사효과와 고유가에 힘입은 원유
수출급증으로 마이너스 성장(-7.6%)에서 벗어나 성장률이 10%대에 달하는 등
고성장을 시현하였다.그러나,2년 연속 마이너스 성장으로 인해 2004년 GDP
규모는 2001년 수준을 하회할 것으로 추산되고 있다.
외환통제의 완화로 내수가 다소 회복되고 공공사업을 위한 정부지출이 대폭
늘어남에 따라 성장률은 크게 높아졌으나 과도한 정부지출로 인해 2004년 중
재정적자는 GDP의 10%에 달한 것으로 할 것으로 나타났다.
2.세계해운시장 동향
1)국제해운환경 (중국의 경기변수와 정책변수)
세계은행(IBRD)과 국제통화기금(IMF)은 세계경제 및 교역을 전망하는데 있
어서 2005년에는 중국경제의 연착륙 여부가 핵심변수라고 강조하고 있다.
2003년까지는 이러한 중국변수가 해운시황을 끌어올리는 　중국효과(China
Effect)　를 연출하였으나,2004년에 와서는 원자바오 총리의 입을 통하여 검증
된 바와 같이 중국변수는 해운경기를 무너뜨릴 수 있는 충격효과 즉 중국쇼크
(ChinaShock)　를 연출할 수도 있다는 것이 확인되었다.이상과 같이 중국변
수가 긍정과 부정의 체계성을 가지게 된 만큼 2005년부터는 중국의 경기변동
과 정책변화가 세계해운경기의 핵심변수로 기능할 것으로 예상된다.
2)EU의 동유럽 확대와 물류체계 변화
EU는 2004년 5월 1일부터 동유럽 10국을 회원국에 편입함으로써 미국을
능가하는 세계최대의 단일시장으로 거듭나게 되었다.
<표-5>EU와 미국․일본의 경제규모 비교
구 분 일본 미국 EUEU15 동유럽10 유럽25
면적(천㎢) 378 9,373 3,239 1,078 4,317
인구(백만명) 128 291 379 103 482
GDP(억유로) 31,692 98,494 92,966 10,602 103,568
1인당GDP(유로) 24,840 33,770 25,819 13,390 20,847




3)동유럽 10과 유럽 25는 몰타와 사이프러스 대신 루마니아와
불가리아를 포함시킨 것임.단,1인당 GDP는 루마니아,
불가리아 대신 몰타,사이프러스가 반영된 것임.
동유럽 10개국은 유럽연합(EU)의 기존 15개 회원국에 비해 인건비와 토지임
대료가 크게 저렴한 나라들이다.따라서 향후 동유럽에는 신규투자뿐만 아니
라 서유럽의 생산시설이 이전되는 산업재배치가 이루어짐으로써 물류지도가
크게 달라질 것으로 예상된다.
3)해운시장의 BRICs효과
브라질,러시아,인도,중국 등을 총칭하는 BRICs는 면적에서 일본의 100배
에 달하고,인구에서는 EU의 7배이며,구매력 평가(PPP)기준의 GDP는 미국
을 능가하는 세계최대의 경제그룹으로서 거대 해운시장으로 부상하고 있다.
<표-6>BRICs와 미국․일본의 경제규모 비교(2002)
구분 일본 미국 EU15 BRICs브라질 러시아 인도 중국 소계
면적(천㎢) 378 9,629 3,243 8,547 17,075 3,287 9,598 38,508
인구(백만명) 127 288 379 174 144 1,049 1,280 2,648
GDP(억달러) 34,251 103,080 98,685 13,550 11,856 27,996 18,609 62,010
1인당GDP(달러) 26,937 35,746 26,037 7,766 8,229 2,670 4,577 4,321
교역액(억달러) 7,539 18,941 49,293 1,100 1,673 1,058 6,208 10,039
FDI(억달러) 92 629 3,740 166 35 34 527 762
자료:WTO,WorldBank,UNCTAD
※ 주 :1)GDP:구매력 기준(PPPUS$)
2)인도 교역액은 군수품,벙커유,선박,항공기 수출입 제외한 수치
BRICs4국은 광대한 면적에 풍부한 천연자원을 보유하고 있으며,세계노동
시장을 지배할 만큼 풍부한 저임금노동력을 보유하고 있다.이러한 천연자원
과 노동력을 활용하기 위해 전 세계 외국인 직접투자(FDI)가 이들 4국에 집중
되는 등 세계의 생산공장으로 자리잡아가고 있다.
4)초대형선에 의한 해상메가물류시대 도래
프랑스 선박브로커그룹인 BRS-Alphaliner가 발표한 세계컨테이너선대 전망
에 따르면,컨테이너선대는 2005년초 3,362척 729만305TEU에서 2008년에는
4,217척 1,072만 3,995TEU로 수송능력이 47%가량 증가할 것으로 예상했다.
특히,대형컨테이너선의 증가율이 두드러질 것으로 예상했는데,7,500TEU급
이상의 초대형 컨테이너 선은 2004년말 39만 3,369TEU에서 오는 2008년초에
는 197척 165만 1,240TEU로 연평균 61.3%증가할 것으로 내다봤다.이와함께
4,800～5,200TEU급 컨테이너선의 경우도 2005년초 59척 28만 9,903TEU에서
2008년에는 131척 64만9,733TEU로 연평균 30.9% 증가할 것으로 예측했다.
이에 따라 4,000TEU급 이상의 대형 컨테이너선은 2005년초 582척 312만





2005년 2006년 2007년 2008년 연평균
증가율척수 TEU 척수 TEU 척수 TEU 척수 TEU
7,500이상 49 393,359 83 672,515 143 1,182,531 197 1,651,240 61.3%
5,000-7,499 265 1,541,5345 306 1,765,318 334 1,930,001 378 2,182,153 12.3%
4,000-4,999 268 1,185,697 301 1,333,099 349 1,537,730 396 1,746,240 13.8%
3,000-3,999 265 901,620 273 926,166 288 975,564 316 1,069,409 5.9%
2,000-2,999 549 1,363,882 604 1,508,241 666 1,674,041 722 1,822,957 10.2%
1,500-1,999 425 716,696 445 749,851 467 787,874 496 838,524 5.4%
1,000-1,499 518 614,829 568 673,398 606 717,027 639 755,293 7.1%
500-999 627 447,563 696 503,316 724 527,253 731 533,054 6.0%
100-499 396 125,125 396 125,125 396 125,125 396 125,125 0.0%
합 계 3,362 7,290,305 3,672 8,257,029 3,973 9,457,146 4,271 10,723,995 13.7%
증가율 9.8% 13.3% 14.5% 13.4% -
자료:BRS-Alphaliner
※ 주 :각년도는 1월1일 기준
따라서 2008년 이후부터는 총 200여척의 초대형 컨테이너선이 운항될 것으로
예상된다.즉,해상메가물류체제가 본격적으로 활성화되고 있는 것이다.
초대형선 운항의 보편화는 해운상물류체제와 항만물류체제는 물론 해륙연계
물류체제에도 심각한 변화를 초래할 것으로 예상되므로 이에 대한 대비책을
서둘러야 할 것으로 지적되고 있다.지금까지는 주요국가의 항만당국이 수심
및 시설 대형화로 초대형컨테이너선의 보편화에 대비하고 있을 뿐,배후 물류
단지 및 육상연계수송부문에서는 대응하지 않고 있다.
우리나라에서도 초대형선박의 기항을 유치하기위한 항만의 수심문제와 하역
시스템측면에서만 준비하고 있을 뿐 배후물류단지나 육상연계운송부문에서는
대비책이 부실한 실정이다.
5)항만적체 현상의 확산
미국과 유럽,호주지역의 핵심 항만등은 매년 성수기마다 항만적체를 연례행
사로 겪어왔다.그러나 2004년에 나타나 항만적체는 일시적인 성수기 현상으
로 치부하기에는 너무 심각한 수준이다.
특히,2004년중 미국 서안 물동량의 70% 이상을 처리하는 로스엔젤레스와
롱비치항의 심각한 체선사태는 스케줄을 생명으로 하는 정기선시장에 일대 혼
란을 야기시켰다.
미 서안의 대표항만인 이들 항만의 체선사태는 2004년 9월 이후 갈수록 심각
한 양상을 보이면서 항만에 대기중인 선박 수가 평상시보다 두배 가량인 80여
척에 달하면서 대형 컨테이너선들이 평균 2～3일 대기해야 함은 물론,입항을
하더라도 화물의 하역 및 선적에 평상시보다 두배 이상의 시간이 소요되면서
기항지 변경사례가 줄을 이었다.더구나 이같은 적체가 부두의 하역과 선적부
문에만 발생하는 것이 아니라 철도와 도로의 연계수송부문에서도 발생함으로
써 운송체인 전반의 물류경색이 우려되었다.
미 서안항만 화물적체의 근본원인은 아시아 발,특히 중국 발 물동량의 폭증
에 있다.즉,적체가 통상적인 성수기 효과 때문이 아니라 중국효과(China
Effect)라는 새로운 변수로 촉발된 것이다.
LA/LB항을 통과한 컨테이너 화물은 2003년에 사상 최대치를 기록했는데
2004년에는 전년보다 10%이상 더 증가했다.
이와함께 유럽의 주요항만들도 점차 늘어나는 화물을 소화하는데 어려움을
겪고 있다.북미지역이나 유럽의 적체현상은 수출물동량을 폭증시키고 있는
중국효과 때문이며,항만적체의 또 다른 구조적 요인은 컨테이너선박의 대형
화이다.
이는 주요항만들이 초대형 선박이 화물집중에 미리 대비하지 못한 결과로 항
만적체가 초래되는 것인데,앞으로 선대 대형화는 더욱 가속화 될 전망이다.
이러한 항만인프라 부족문제는 비단 미국뿐만 아니라 영국과 프랑스,인도,
싱가포르,베트남 등 세계적 차원에서 발생되고 있어 터미널 시설의 부족문제
가 향후 수년간 지속될 것으로 전망되고 있다.
6)국제유가 등 원자재가격 상승압력지속
2004년 세계경제의 가장 큰 변화 중 하나는 원자재 가격의 폭등이었으며,그
중에서도 원유가격의 폭등은 세계경제의 불안감을 가중시킨 가장 큰 요인으로
작용하였다.미국 에너지정보국은 2004년 연간 평균 원유가격이 배럴당 38달
러로 2003년 30.4달러보다 25%가량 상승한 것으로 분석하였다.
IMF에 따르면,원유를 제외한 주요원자재 가격은 2003년 7.1% 상승에서
2004년에는 16.8%상승했으며, 또 국제원자재가격지수(CRB,1967년=100)는
2004년 12월초에 290선으로 1981년 이후 23년만에 최고치를 기록하였다.
2005년 평균 원유가격은 전년도 평균치보다 약간 낮은 수준을 보이나,철광석
과 석탄가격은 큰폭으로 상승할 것으로 전망되고 있다.
주요 에너지연구기관들은 2005년 원유가격은 평균 배럴당 34달러 내외를 기
할 것으로 전망했다.특히,BHP등 호주 탄광업체들은 최근 일본 신일철광의
2005년도 가격협상에서 석탄가격을 올해 평균 56달러보다 123.2% 인상된 톤
당 125달러선에서 합의했다.이같은 원자재가격의 상승압력은 금리상승으로
이어져 세계경제에 부정적인 영향으로 작용할 것으로 분석된다.
7)해상보안규정의 확대 및 강화
선박 및 항만시설에 대한 보안을 위해 ISPSCode가 2004년 7월 1일부터 전
세계적으로 발효되어 시행중이며 보안요건 준수여부의 확인을 위한 각국의 항
만국 통제가 더욱 강화될 것으로 전망된다.
또한,2003년 6월 개정된 선원신분증명서 협약이 2005년 2월경에 발효되었으
며,이에 따라 선원출입국시 신원에 대한 각 국 항만의 보안검색이 강화되었다.
한편 미국연안경비대(USCG)는 최근 항만보안체제 미비 국가 블랙리스트를
발표하고,대상 선박에 대한 보안점검을 대폭 강화하고 있다.
USCG는 항만보안체제 미비국가 항만에 입항했던 선박이 미국 항만에 기항
할 경우 보안점검을 대폭 강화하고,편의치적국인 파나마 및 싸이프러스 등
일부 보안코드 이행미진 국가에 대해서도 보안점검을 엄격히 적용하고 있다.
8)선박안전 및 해양환경 규정강화
2002년 11월 발생한 프레스티지호 사고를 계기로 단일선체 유조선의 조기퇴
출 및 중급유 운송금지를 위한 협약개정이 마무리되어 2005년 4월 5일부터 발
표됐다.카테고리 1의 경우 2005년 중 퇴출될 예정이며,카테고리 2,3선박은
2010년으로 퇴출 일정이 크게 단축되었다.
또한,2004년 2월 외교회의에서 해양오염과 생태계 파괴현상을 방지하기 위
해 밸러스트 수(水)에 대한 교환 내지는 살균처리를 의무화하고 있는 밸러스
트 수(水)관리협약이 채택되었다.그리고 선박으로부터의 오염손해배상(HNS)
협약,환경유해 페인트 사용금지협약,연료유 오염피해 배상협약 등도 채택되
어 발효 대기중이다.
제 2절 세계 정기선 해운시장의 현황
1.컨테이너 시장 주요 지표 변화
1)세계컨테이너 물동량
2004년 세계 컨테이너 물동량은 2003년에 이어 지속적인 증가세를 보였다.
세계 컨테이너 처리물동량은 2003년에 3억 1,700만TEU로 전년대비 14.9% 증
가했으며,2004년 상반기에 1억 7,220만 TEU를 기록하였다.
한편,세계 컨테이너 수송물동량은 2003년 9,090만 TEU로 전년대비 15.2%
증가했으며,2004년 상반기에는 4,840TEU를 기록하고 있어 2003년 대비 10%
이상 증가할 것으로 예상된다.
<표-8>세계컨테이너 처리량 및 수송량 추이
구 분 컨테이너 처리량 세계 컨테이너 수송량물동량(백만TEU) 증가율(%) 물동량(백만TEU) 증가율(%)
1995 145.1 7.5 46.0 7.2
1996 157.9 8.8 49.1 6.7
1997 176.0 11.5 54.0 10.0
1998 190.5 8.2 56.3 4.3
1999 209.9 10.2 61.6 9.4
2000 235.6 12.2 68.3 10.9
2001 247.4 5.0 70.7 3.5
2002 275.9 11.5 78.9 11.6
2003 317.0 14.9 90.9 15.2
2004상반기 172.2 48.4 15.2
자료:DrewryShippingConsultantsLtd,AnnualContainerMarket
ReviewandForecast2004/05,2004.9.
2)세계 컨테이너선 선복 규모
2004년 세계 컨테이너선 선복규모는 2003년 대비 9% 가량 증가한 729만
TEU에 달했다.BARRYROGLIANOSALLES(BRS)는 2003년 세계 컨테이너
선 선복규모가 668만 TEU였으나 2004년에는 신조선 투입 확대에 따라 729만
TEU를 기록했다.한편 Drewry는 2003년 세계 컨테이너선 공급규모가 650만
TEU이며,2004년에는 전년대비 9.9% 증가한 720만TEU에 달할 것으로 전망
하였다.
3)컨테이선 종합용선지수
컨테이너선 용선지수는 2004년에도 급속한 상승추세를 나타냈다.HR컨테이
너 종합용선지수(HoweRobinsonContainerIndex)는 2004년 1월 평균 1,130
포인트에서 12월에는 월평균 1,863포인트까지 상승하면서 사상 최고치를 경신
하였다.
<표-9>HR컨테이너선 종합용선지수 추이(1997년 1월=1,000)
구 분 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
1월 1,000.0 830.9 614.2 709.0 789.6 456.3 629.0 1,130.0
2월 983.2 829.3 595.3 751.7 797.7 471.4 675.9 1,250.7
3월 966.5 830.1 603.3 778.5 792.5 494.8 744.6 1,361.1
4월 949.7 823.8 624.7 860.7 820.2 524.1 837.1 1,452.4
5월 921.9 785.3 646.6 918.4 822.7 557.8 918.6 1,516.0
6월 887.9 776.5 662.4 947.1 785.4 585.9 973.8 1,550.4
7월 880.3 746.5 691.3 937.7 744.6 603.6 1,012.6 1,573.4
8월 879.2 703.2 720.9 941.0 695.2 624.0 1,069.8 1,593.7
9월 874.1 699.7 755.3 950.8 658.3 644.4 1,096.4 1,666.8
10월 869.4 692.3 757.0 936.5 594.9 655.8 1,136.3 1,717.7
11월 872.3 654.9 733.4 883.1 521.4 666.3 1,107.8 1,760.0
12월 856.1 629.8 696.8 802.1 472.6 637.4 1,083.1 1,863.0
연평균 911.7 750.2 675.1 868.1 707.9 576.8 940.4 1,549.9
자료:HoweRobinsonContainerIndex
이는 최저점을 기록했던 2002년 1월(456.3포인트)이후 월평균 4%씩 증가한
것이며,2004년 1월 이후에는 월평균 4.1%씩 증가한 것이다.
2.정기선 항로별 시황
1)아시아～북미항로
아시아～북미항로는 2004년에도 호황세를 유지하였다.수출항로는 3/4분기까
지 계속 상승세를 보인 후 4/4분기에 소폭 하락하였다.수입항로는 점진적인
물동량 증가추세에 힘입어 점진적으로 운임이 상향하고 있다.
이 항로는 COSCO,CMA CGM,ChinaShipping등 주요 선사들을 중심으로
대형 신조선의 투입이 빠르게 증가하고 있으나,중국 물동량의 지속적인 증가
와 미국 서부항만의 적체로 선복 부족 현상이 지속되면서 운임의 상승세가 강
하게 나타나고 있다.
2)아시아～유럽항로
아시아～유럽항로는 수출항로를 중심으로 지속적인 운임상승이 나타나고 있
다.수출항로는 2004년 연초부터 시작된 운임상승이 연말가지 지속되었으며,
수입항로는 운임수준이 약보합세를 유지하고 있다.이 항로는 높은 물동량 증
가추세와 선복공급이 맞물리면서 운임상승 압력이 강하게 나타났다.이는 중
국발 컨테이너 물동량의 지속적인 증가,올림픽 특수에 따른 수송수요증가 그
리고 남유럽과 동유럽 국가들의 수출입 규모 확대 추세에 기인하고 있다.
또한,공급 측면에서는 유럽항만의 적체와 신조선의 시장투입 지연 등으로 선
복부족이 지속되고 있는 것도 중요한 이유로 분석되었다.
3)한～중항로
한～중항로는 물동량 증가추세가 지속되고 있으나 선복과잉과 선사간 과도한
운임경쟁에 따라 2004년 전반적인 운임은 약보합세를 보였다.특히 수출입 물
동량의 불균형으로 인해 2004년 하반기 수입항로 운임이 상반기 대비 0.9%하
락한 반면,수출운임은 3.6%정도 하락하는 등 운임이 전년수준에 비해 다소
하락한 것으로 나타났다.
4)한～일항로
한～일항로의 운임수준은 일본의 경기회복에 따라 소폭의 물량 증가가 나타
나고 있음에도 불구하고 만성적인 선복과잉으로 1/4분기 이후부터 지속된 하
락세가 연말까지 이어졌다.2004년 4/4분기 운임은 수출항로가 전년 동기대비
16%,수입항로가 16.5% 하락했다.하지만,2004년 12월 1일부로 근해운송협의
회 차원에서 선복 감축을 단행,운임회복이 가시화되고 있다.
5)동남아항로
동남아 항로는 꾸준한 물량 증가를 바탕으로 2002년 하반기부터 시작된 운임
상승추세가 2004년까지 이어져 4/4분기 평균운임은 수출,수입항로가 각각 전
년 동기대비 20%가량 상승하는 등 운임회복이 빠르게 이루어지고 있다.
6)한～러시아항로
한～러항로는 물동량 감소세에도 불구하고 점진적인 운임상승이 나타났다.
이항로의 물동량은 중국,일본 가전제품의 수출 증가,우리나라 대형가전업체
생산시설의 중국이전 등으로 감소추세를 보임에 따라 선복과잉 조짐이 나타나
고 있다.그러나 4/4분기 이후 물동량이 증가추세를 보이면서 운임이 소폭 상
승했다.
제 3절 우리나라 컨테이너 정기선사의 서비스 현황
1.국적 외항상선대 추이
우리나라 국적 외항상선대는 지난 1960년 10만G/T에 불과했으나,1995년에
는 1,000만 G/T를 돌파했다.그러나,1997년말 IMF이후 정부의 부채비율
200% 강제적용과 국가의 대외신인도 하락으로 선박확보가 매우 부진한 양상
을 보였다.하지만 2003년 이후 수출입은행의 선박금융지원과 선박투자회사제
도의 활성화,그리고 해운시황 호전에 따른 투자의욕이 되살아나면서 지난
2004년말 국적 외항선대는 처음으로 1,300만 G/T를 넘어섰다.
<표-10>국적외항상선대 추이
(단위 :천G/T)
구 분 ‘60 ‘75 ‘80 ‘90 ‘95 2000 2001 2002 2003 2004
국적상선대 100 1,354 5,138 9,05210,53612,10412,21011,90811,18113,225
자료 :한국선주협회
2.국적선사 운임수입 추이
국적선사들의 운임수입은 지난 1972년 최초로 1억달러를 돌파한 이후 꾸준히
증가하여 1997년 사상처음으로 100억달러를 돌파했다.이후 운임수입은 매년
100억달러 수준을 넘어섰으나,2002년에는 해운시황의 하락으로 운임수입이
97억달러선으로 떨어졌다.그러나,2003년 9월이후 해운시황이 강세를 보이면
서 지나 2004년에 사상최초로 200억달러를 돌파했다.
<표-11>국적선사 운임수입 추이
(단위 :백만$)
구 분 ‘70 ‘80 ‘85 ‘90 ‘95 2000 2001 2002 2003 2004
운임수입 76 1,885 2,064 3,842 9,88714,24512,61512,12815,34421,000
자료 :한국선주협회
3.우리나라 수출입물동량 추이
우리나라 수출입해상물동량은 지난 1970년 2,200만톤에 불과했으나,이후 꾸
준히 증가하여 1980년대 초반에 1억톤을 넘어섰으며,1995년에는 4억톤을 상
회하는 등 급속도로 증가했다.그러나 2000년 5억톤을 돌파한데 이어 2004년





























계 22 41 94 133 227 425 529 466 588 586 671
자료 :한국선주협회
4.외항해운업계 선원고용 추이
외항해운업계에서 고용하고 있는 선원수는 지난 1985년 1만명을 넘어선 이
후 장비 현대화와 소수정예화가 가속화되면서 점차 감소하고 있다.
한편,지난 1992년 외국인선원 고용이 척당 6명 이내로 처음으로 허용된데

























계 10,559 11,119 9,555 7,893 6,666 6,614 6,832 6,495 6,593
자료 :한국선주협회
5.우리나라 해운의 위상
UNCTAD의 "Review ofMaritimeTransport,2004"보고서에 따르면 2004년
1월말 현재 우리나라 상선대는 모두 865척,2524만D/W로 홍콩에 이어 세계 8
위에 랭크되었다.
<표-14>세계 상위 10개국 선박보유현황
(2004년 1월 현재)









































10개국 계 16,770 563,677
세계상선대 합계 29,791 776,731
자료:UNCTAD의 "Review ofMaritimeTransport,2004"
대상선박은 1,000GRT이상임.
제 4절 세계 정기선 해운시장의 전망
1.세계 컨테이너 물동량 전망
1)2005년 세계 컨테이너 처리량
2005년 세계 컨테이너 처리 물동량은 2004년 대비 11% 증가한 3억 9,300만
TEU에 이를것으로 예상된다.한국해양수산개발원은 2004년 세계 컨테이너 처
리물동량이 전년대비 11.7% 증가한 3억 5,400만 TEU를 기록할 것으로 예상
했으며,2005년에는 2004년 보다 낮은 11%의 증가율을 기록할 것으로 전망했
다.
아시아지역은 2억 500만 TEU를 기록하여 세계 물동량의 52.1%를 차지할 것
으로 보이며,북미는 4,300만 TEU로 10.9%,유럽은 7,300만TEU로 18.6%를
처리할 것으로 내다봤다.
특히, Drewry는 세계 컨테이너 처리물동량이 2005년에 3억 9,995만
8,000TEU를 기록,전년 대비 11.2% 증가할 것으로 전망했다.지역별로는 아
시아지역이 전년대비 16.4% 증가한 2억400만TEU를 기록하면서 세계 컨테이
너 처리물동량의 증가를 주도하고,북미는 4,300만 TEU로 전년 대비 6.4%,
유럽은 7,500만 TEU로 전년대비 9.5% 증가할 것으로 예상하였다.
한편 Clarkson은 2005년 세계 컨테이너 처리물동량이 2004년 보다 10% 증가
한 3억 6,200만 TEU를 기록할 것으로 전망하였다.
지역별로는 아시아 지역이 전년대비 12.6% 증가한 2억 TEU로 가장 많은 물
동량을 처리하며,북미지역은 4,100TEU,유럽지역은 6,900만 TEU를 처리하여
각각 7.8%와 7.9%씩 증가할 것으로 전망하였다.이처럼 세계 주요 컨설팅 기
관들은 2005년 세계 컨테이너 물동량 증가율이 전년보다 3～4% 포인트 감소
할 것으로 예상했는데,이는 국제금리 인상,달러화의 약세,국가 원자재 및
유가급등,세계적인 IT산업 구조조정,중국 경기 연착륙 가능성 등에 의해 세
계 경제성장률이 하락할 것으로 예상되기 때문이다.
<표-15>지역별 컨테이너 처리 물동량 추이 및 전망(2004년)
(단위 :백만TEU)
구분 KMI Drewry Clarkson
유 럽 73 75 69
북 미 43 43 41
아시아 205 204 200
기 타 72 77 52
세 계 393 399 362
자료 :DrewryShippingConsultantsLtd.
2)2005년 세계 컨테이너 수송량
세계 컨테이너 수송물동량은 2004년에 1억90만TEU를 기록,전년대비 11%
증가한 것으로 추산되고 있으며,2005년에는 전년대비 11.5% 증가한 1억
1,250TEU에 달할 것으로 전망된다.이러한 증가추세는 컨테이너 수송수요의
지속적인 증가와 선박의 대형화,정기선사의 지역별 기항지 축소 전략등에 의
한 각 경제권별 피더수송수요 증가등에 기인한 것으로 분석되었다.
Drewry는 2005년 세계 컨테이너 수송수요가 1억 1,300만 TEU를 기록,전년
대비 11.6% 증가될 것으로 전망하였다.
2.컨테이너선 선복 규모 전망
2005년 세계 컨테이너선 선복규모는 917만 TEU를 기록,전년대비 14% 증가
할 것으로 전망된다.이러한 증가 추세는 대량으로 발주된 신조선박이 집중적
으로 인도되는 향후 3년간 지속될 것으로 예상되고 있다.
한편,신조선 투입규모는 조사기관에 따라 차이가 있으나 2005년 세계 컨테
이너선 공급 규모는 대체로 910만～940만TEU에 달할 것으로 분석되고 있다.
<표-16>세계 컨테이너선 선복규모 전망
(단위 :천TEU)
구 분 2003 2004 2005선복규모 증가율 선복규모 증가율 선복규모 증가율
BRS 7,323 9.6% 8,277 13.0% 9,419 1.38%
Drewry 7,176 9.9% 8,046 12.1% 9,170 1.20%
Clarkson 7,508 9.4% 8,189 9.0% 9,100 1.11%
자료:Drewry,BRS-Alphliner,Clarkson
BARRY ROGLIANO SALLES(BRS)는 2005년 선복규모가 전년대비 13.8%
증가한 942만TEU가 될 것으로 예상했으며,Clarkson은 11.1% 증가한 910만
TEU,그리고 Drewry는 14% 증가한 917만TEU로 각각 내다봤다.
또한,2005년 신조선 시장투입 규모는 89만 5,000TEU이며,4,000TEU급,
5,000TEU급과 8,000TEU급 이상 초대형선이 주로 투입될 전망이다.이에따라
2005년에는 선박의 대형화가 더욱 빠르게 진행될 것으로 예상된다.
<표-17>연도별․선형별 컨테이너선 공급규모 전망
(단위 :천TEU)
구 분 2005 2006 2007 2008 계
500이하 0 0 0 0 0
500-999 43 20 3 0 86
1,000-1,499 36 29 4 0 80
1,500-1,999 33 28 22 0 99
2,000-2,499 36 5 0 0 69
2,500-2,999 94 128 55 14 310
3,000-3,999 18 49 45 7 142
4,000-4,999 150 169 89 4 474
5,000-5,999 202 79 51 0 429
6,000-6,999 39 100 142 6 300
7,000-7,999 53 79 31 24 232
8,000이상 191 471 210 24 953
계 895 1,157 652 79 3,174
자료 :Drewry Shipping Consultants Ltd,AnnualContainer MarketReview and
Forecast,2004/05,2004.9
한편,Drewry의 전망자료에 따르면 2005년 이후 신조선 시장투입규모는
2006년 115만 7,000TEU로 최대 규모를 기록한 후,2007년부터 점차 감소할
것으로 예상했으며,2006년에는 8,000TEU급 초대형선의 시장투입이 크게 증
가할 것으로 분석되고 있다.
3.주요항로 동향 및 전망
1)아시아～북미항로
2005년 아시아～북미항로의 컨테이너 수송물동량은 1,794만 5,000TEU로 전
년 대비 12.5% 증가할 것으로 전망된다.동향항로(E/B)는 1,242만 4,000TEU
전년대비 12.8% 증가할 것으로 보이며,서향항로(W/B)는 552만 1,000TEU로
전년대비 12% 증가할 것으로 예상되고 있다.
<표-18>아시아～북미항로 컨테이너 수송물동량 추이 및 전망
(단위 :천TEU,%)
구 분 2002 2003 2004 2005
동 향 8,766 9,632 11,015 12,424
서 향 3,899 4,375 4,930 5,521
합 계 12,665 14,007 15,945 17,945
증 가 율 9.7% 10.6% 13.8% 12.5%
자료:Drewry,ContainerisationInternational각호,GlobalInsight
한편,GlobalInsight는 2005년 아시아～북미항로의 컨테이너 수송물동량이
1,790만 TEU를 기록,전년대비 11.3% 증가할 것으로 전망하였다.동향항로
(E/B)는 1,332만TEU로 전년대비 13%,서향항로(W/B)는 458만1,000TEU로 전
년대비 8.7% 증가할 것으로 분석하였다.
또 Clarkson은 수송물동량 증가율이 2004년에 5.5%,2005년에 7.9% 증가할
것으로 전망하였으며,PIERS는 2004년 동향물동량 증가율을 연초 1.3%로 발
표했다가 수차례 상향조정하여 지난 10월 14.7%로 수정,발표하였다.
또한,2005년 아시아～북미항로의 연간 수송능력은 2,935만 1,000TEU로 전년
대비 11% 증가할 전망이다.항로별 수송능력은 동향(E/B)이 1,630만9,000
TEU,서향(W/B)이 1,304만 1,000TEU에 이를 것으로 예상된다.이 항로의 연
간 수송능력 증가율은 2003년 16.4%,2004년 17.8%에 비해 다소 감소할 것으
로 예상되고 있다.
<표-19>아시아～북미항로 연간 수송능력 추이 및 전망
(단위 :천TEU,%)
구 분 2002 2003 2004 2005
동 향 10,781 12,549 14,693 16,309
서 향 8,509 9,900 11,749 13,041
합 계 19,290 22,449 26,442 29,351
증 가 율 10.3% 16.4% 17.8% 11.0%
자료 :DrewryShippingConsultantsLtd.
이와함께 아시아～북미항로의 평균 소석률은 61.1%로 전년대비0.8%포인트
증가할 것으로 예상된다.동향(E/B)은 소석률이 76%로 전년대비 1.2% 포인
트,서향(W/B)은 42.3%를 기록하여 전년대비 0.3% 포인트 증가할 전망이다.
<표-20>아시아～북미항로 수급 추이 및 전망
(단위 :천TEU,%)
구분 2002 2003 2004 2005
동향
연간총물동량 8,766 9,632 11,015 12,424
연간수송능력 10,781 12,549 14,693 16,309
평균소석률 81.3% 76.8% 75.0% 76.2%
서향
연간총물동량 3,899 4,375 4,930 5,521
연간수송능력 8,509 9,900 11,749 13,041
평균소석률 45.8% 44.2% 42.0% 42.3%
합계
연간총물동량 12,665 14,007 15,945 17,945
연간수송능력 19,290 22,449 26,442 29,351
평균소석률 65.7% 62.4% 60.3% 61.1%
자료 :DrewryShippingConsultantLtd.
한편,아시아～북미항로의 운임은 2005년에도 지속적인 수송수요 증가와 선
박 공급 부족에 따라 상승추세를 유지할 것으로 전망된다.운임수준은 2005년
1/4분기에 전년 4/4분기에 이어 소폭의 하락세에서 출발하지만 2/4분기부터
상승세로 돌아설 것으로 예상되고 있다.아시아～북미항로의 운임상승은 중국
발 컨테이너 물동량 증가로 인한 총 수송수요의 증가에 기인할 것으로 예상되
는데,특히 2005년에는 미국의 중국발 섬유․의류 수입쿼터제가 해제됨에 따
라 물동량 증가율이 높게 나타날 것으로 예상된다.
공급측면에서는 1/4～2/4분기에 신조 대형선의 시장투입이 증가하나 3/4분기
이후 다소 둔화될 것으로 예상되며,또한 북미 항만의 적체가 2005년까지 이
어지면서 선복증가 효과를 반감시킬 것으로 분석되고 있다.이에 따라 아시
아～북미항로의 운임은 강세를 보일 것으로 예상되며,또한 북미항만의 적체
가 2005년까지 이어지면서 선복증가 효과를 반감시킬 것으로 분석되고 있다.
이에따라 아시아～북미항로의 운임은 강세를 보일 것으로 예상되며,북미태평
양항로안정화협정(TSA)의 2005년 운임인상 계획에 따라 운임회복이 지속적으
로 이루어 질 것으로 예측되고 있다.
2)아시아～유럽항로
2005년 아시아～유럽항로의 컨테이너 수송물동량은 1,130만 3,000TEU로 전
년 대비 14.8% 증가할 것으로 전망된다.
동향항로(E/B)는 424만 8,000TEU로 전년대비 12.4%,서향항로(W/B)는 705
만 5,000TEU로 전년대비 16.3%증가할 것으로 예상하고 있다.
이 항로의 2005년 물동량 증가율은 2003년 (14%0보다 높을 것으로 예상되나
2004년(16.4%)보다는 다소 낮을 것으로 전망된다.
<표-21>아시아～유럽항로 컨테이너 수송물동량 추이 및 전망
(단위 :천TEU,%)
구 분 2002 2003 2004 2005
동 향 2,987 3,255 3,781 4,248
서 향 4,432 5,206 6,064 7,055
합 계 7,419 8,461 9,845 11,303
증가율 - 14.0% 16.4% 14.8%
자료 :Drewry,ContainerisationInternational각호,GlobalInsight
한편,GlobalInsight는 2005년 아시아～유럽항로의 컨테이너 수송물동량이
1,554만TEU로 전년 대비 8.2% 증가할 것으로 전망하였다.동향항로(E/B)는
1,543만TEU로 전년대비 4.5%,서향항로(W/B)는 1,011만TEU로 전년대비
10.3%증가할 것으로 전망하였다.또한,이항로의 연간수송능력은 1,425만
7,000TEU로 전년대비 11%증가할 것으로 전망됐는데,동향(E/B)이 637만
5,000TEU,서향(W/B)이 788만2,000TEU에 이를 것으로 예상되고 있다.
<표-22>아시아～유럽항로 연간 수송능력 추이 및 전망
(단위 :천TEU,%)
구 분 2002 2003 2004 2005
동 향 4,128 4,782 5,743 6,375
서 향 5,139 5,905 7,101 7,882
합 계 9,267 10,687 12,844 14,257
증가율 10.3% 15.3% 20.2% 11.0%
아시아～유럽항로의 평균 소석률은 79.3%로 전년대비 2.6%포인트 증가할 전
망이다.동향(E/B)은 소석률이 66.6%로 전년대비 0.8%포인트,서향(W/B)은
89.5%를 기록하여 전년대비 4.1% 포인트 증가할 것으로 분석되고 있다.
<표-23>아시아～유럽항로 수급 추이
(단위 :천 TEU,10%)
구 분 2002 2003 2004 2005
동 향
연간총물동량 2,987 3,255 3,781 4,248
연간수송능력 4,128 4,782 5,743 6,375
평균소석률 72.4% 68.1% 65.8% 66.6%
서 향
연간총물동량 4,432 5,206 6,064 7,055
연간수송능력 5,139 5,905 7,101 7,882
평균소석률 86.2% 88.2% 85.4% 89.5%
합 계
연간총물동량 7,419 8,461 9,845 11,303
연간수송능력 9,267 10,687 12,844 14,257
평균소석률 80.1% 79.2% 76.7% 79.3%
자료 :DrewryShippingConsultantsLtd.
이 항로의 운임은 선박공급을 초과하는 수송수요의 증가로 인해 2005년에도
지속적인 상승세를 유지할 것으로 전망된다.운임수준은 수출항로(W/B)가 소
폭의 하락세로 출발하지만 2/4분기부터 본격적인 상승세를 보일 것으로 예상




한～중항로는 중국발 물동량의 지속적인 증가전망에도 불구하고,전반적인
선복 과잉과 선사간 과당경쟁으로 인해 운임회복이 불투명할 것으로 예상된
다.
최근 양국합의에 따라 추가 선복 투입이 결정되었으나,투입 가능한 사용선
박이 부족한 실정이며 용선료와 유가의 급등으로 인한 낮은 채산성을 고려할
때 단기간의 선복증가는 어려우나,시장점유 확대를 위해 중국 선사들의 공격
적인 저가운임 정책은 운임회복을 더욱 어렵게 하는 요인으로 지적되고 있다.
2)한～일항로
2004년 한～일항로는 5%대의 완만한 물동량 증가추세를 보였으나,만성적인
선 복 광잉과 과도한 운임경쟁으로 운임회복에 어려움을 겪었다.
2005년 한～일항로는 양국의 경기침체로 물동량 증가세가 둔화될 전망이다.
이 항로 취항선사들이 2004년 12월 1일부로 오사카,코베 지역 서비스를 주
3항차에서 2항차로 축소하는 등 선복 감축을 위한 자구노력을 하고 있으나,
항로 전반에 걸친 공급과잉으로 운임회복은 불투명한 상황이다.이에 따라
2005년 연간운임은 하향 안정세를 유지할 전망이다.
3)동남아항로
동남아항로는 2002년 하반기부터 시작되는 운임상승세가 올해까지 이어져 금
년 4/4분기 운임은 전년 동기대비 수출입 공히20% 가량 운임이 상승한 것으
로 조사되었다.2005년 동남아 항로의 물동량은 현 수준을 유지할 것으로 예
상되며,용선료와 유가의 급등으로 선복 증가는 주춤할 것으로 보여 운임은
점진적인 상승세를 보일 전망이다.특히 아시아 역내 운임협의회(IADA)회원
사들이 선사간 과장경쟁 방지에 대한 상호 협약에 의거하여 긴밀한 협력체계
를 구축하고 있어 지속적인 운임인상이 가능할 것으로 예상되고 있다.
4)한～러시아 항로
한～러항로는 2005년 1/4분기부터 운임이 하락추세로 돌아설 것으로 보이며,
성수기인 4/4분기에 소폭의 회복세가 나타날 것으로 전망되었다.
수출항로는 1/4분기 이후 지속적인 운임하락이 예상되었는데 특히 3/4분기는
2004년 4/4분기 대비 5.5% 하락할 것으로 예상되며,수입항로 역시 1/4분기부
터 하락추세를 보일 것으로 예상되고 있다.
2005년 한～러항로에 영향을 미칠 변수는 한국가전제품의 수출규모,중국과
일본의 수출 확대 등인 것으로 나타났으며,공급측면에서는 한～러항로의 선
복과잉 지속여부,중～러항로의 선복확대 여부 등인 것으로 나타났다.
4.컨테이너선 종합용선지수 전망
2005년 HR컨테이너선 종합용선지수는 2/4분기 이후 하락세를 보일것으로 전
망된다.2005년 1/4분기에는 1,775포인트를 기록,최고치를 경신한 후,2/4～
3/4분기에는 1,760포인트 그리고 1,752포인트로 하락할 것으로 전망되고 있
다.
그러나 이러한 전망도 2004년보다 높은 수준으로 컨테이너선 종합용선지수는
2005년에도 고공행진을 지속할 것으로 예상된다.
이러한 전망은 대부분의 선사와 관련기관들이 2005년에 용선수요가 조정기에
접어들 것이라는 전망을 하고 있음에도 불구하고,중국 시장이 2005년에도 지
속적인 증가추세를 보이면 컨테이너선의 수요를 증가시킬 것으로 예상되기 때
문이다.
이와함께 북미,유럽 등 전 세계적인 항만 적체가 2005년에도 지속되면서 추
가적인 선박투입의 필요성이 대두되고 있으며,5000TEU급 이하 중소형 선박
에 대한 수요가 크게 증가할 것으로 예상되고 있기 때문으로 분석되었다.
그러나 HR컨테이너선 종합용선지수는 2005년 하반기부터 하락세를 보일것이
라는 관측이 지배적이다.국내외 중소형선사들은 최근 연이은 대규모의 신조
선 발주로 향후 2～3년간 선복공급이 크게 증가하면서 용선수요가 어느정도
안정화될 것으로 예상하였으며,최근 5,000TEU급 이하 중소형선의 발주가 크
게 증가하는 것도 중요한 요인으로 지적되고 있다.이와 관련하여 Drewry는
컨테이너선 용선료가 2005년에 최고치에 다다른 후 하락추세로 돌아설 가능성
이 높다고 전망했다.
제 4장 세계주요정기선사들의 물류 서비스 전략
제 1절 국제물류환경의 변화 및 복합운송의 발달
1.국제물류 환경의 변화
세계 경제의 글로벌 화에 따라 상품 및 생산 요소의 국가간 이동이 증대되
고,기업 활동의 범 세계화가 가속화되고 있다.세계화 기업은 전세계에서 가
장 저렴한 비용으로 가장 높은 효율을 얻을 수 있는 곳을 찾아 초국가적인 글
로벌 경영활동을 전개하고 있으며,세계화기업의 생산과 매출이 대부분 해외
에서 이루어지고 있다.또한 세계화 기업은 주요 경제권에 지역거점 물류 체
계를 구축하여 국제물류관리를 집중화 및 통합화하고 있으며,국제물류관리의



















한편 경영활동의 세계화 및 고객욕구의 다양화에 따라 효율적인 국제물류관
리체계가 기업의 경쟁력을 좌우하는 중요한 요소로 부각되고 있다.특히 공급
자로부터 최종 고객에 이르기까지 고객의 가치창출을 위한 전과정을 효율적으
로 관리하기 위하여 공급연쇄관리(supplychainmanagement)상 관련된 많은
기업들과 상호 협조체제를 구축하거나 전문물류업체를 최대한 활용하고 있다.
미국의 RobertLieb에 의하며 포천지 선정 500대 제조기업중 69%가 제3자 물
류(thirdpartylogistics:3PL)를 이용하고 있는 것으로 나타났다.제 3자 물류
기업의 대부분은 국제운송주선업체,창고업체들이며 제조업체의 수․배송은
물론 보관,주문처리 관리,소비자에 대한 DB자료 생성 및 제공 등 물류․유
통의 전반적인 서비스를 제공하고 있다.19)
3PL시장이 활성화되어 있는 미국이나 유럽의 제조업 및 유통업체는 물류업
체와 장기적인 파트너쉽을 구축하여 win-win관계를 도모하고 있다.또한 제
조업체와 물류업체간 최소 5년이상 장기적인 제휴관계를 구축함으로써 제조업
체는 핵심역량에 집중하여 경쟁우위를 확보하고,물류업체는 지속적인 서비스
개선 노력을 기울여 비용절감과 고객서비스 향상을 추진하고 있다.20)
한편 정기선 해운의 경우 고객들은 물류합리화를 위하여 정기선사,포워더,
창고업자,내륙수송업체 등을 하나의 사슬로 연결하는 물류체제를 구축함으로
써 JIT방식으로 경영활동을 수행하고자 한다.이러한 고객의 욕구를 충족시키
기 위하여 정기선사는 주요 정기항로에서 서비스망을 확대하고 다양한 물류
부가 서비스를 제공하기 위하여 노력하고 있다.
2.복합운송의 발달.
1956년 미국의 말콤 맥린(Malcom P.McLean)이 뉴욕과 휴스턴간에 컨테이
너(금속제 상자)를 적재한 선박을 운항한 이후 컨테이너 운송이 본격화되었다.
이러한 컨테이너 운송시스템의 개발은 국제복합운송의 발달을 가속화시켰다.
복합운송은 화물유통의 신속성 및 안정성 제고,화물유통의 저렴성 확보,운
송서류의 간소화,노동력 부족의 해결,하역설비의 자동화,무역의 확대 등 많
은 경제적 이점이 있다.운송인의 입장에서는 컨테이너 운송에 의한 선박의
가동률이 증대되고,규모의 경제를 실현할 수 있게 됨에 따라 화물단위당 비
19)박용안,“제3자 물류업에 대한 종합육성계획 시급”,「해양수산동향」,한국해양수
산개발원,1999.12.
20)백종실,“장기적인 파트너쉽 경영,물류서비스 활성화의 지름길로 인식해야”,「주
간해사정보」,한국해양수산개발원,2001.8.
용이 절감되고,기계화 및 자동화에 따른 인건비 절감 및 대량화물의 신속한
취급 등의 이점을 얻을 수 있다.또한 화주의 입장에서는 운송비,포장비,하
역비,보관비,보험료등의 절감과 신속한 운송에 따른 빠른 자금 회전 등 많은
측면에서 경비를 절감할 수 있게 되었다.21)
한편 80년대 전반까지도 미국 내륙의 복합화물운송은 트럭에 크게 의존하였
으나 이단적 열차(DST:DoubleStackTrain)의 등장으로 안전,정확,대량수송
면에서 우세한 철도수송이 크게 각광을 받게되고 미국 내륙의 복합운송방식이
크게 전화되는 계기가 되었다.이러한 철도를 이용하여 주요지점까지 수송한
후 트럭에 접속하여 최종목적지까지 운송하는 InteriorPointInternational
(IPI),MiniLandBridge(MLB)등의 수송형태가 개발되었다.
국제복합운송의 발전과 컨테이너 선사들의 사업다각화 전략으로 1980년대부
터 세계 주요 컨테이너 선사들이 내륙운송사업에 참여하기 시작하였으며,종
래 port-to-port서비스에서 door-todoor서비스로 서비스 범위가 확대되었다.
또한 복합운송의 수요증가로 컨테이너 선사들은 전용컨테이너터미널을 확보하
여 운영하기 시작하였다.
제 2절 컨테이너 선사의 물류서비스 추진사례
1.ChinaShippingGroup.
중국 정기선사인 ChinaShipping Group(CSG)은 주식투자,합자,장기입대
등의 다양한 방식을 통해 북미,지중해 유럽,동서아시아 등에서 컨테이너 터
미널 사업을 전개할 계획이다.이러한 계획의 일환으로 CSG는 2002년 4월 상
해시에 컨테이너 터미널사업을 전담할 CSTD(china shipping terminal
development)라는 자회사를 설립하였다.CSG는 중국의 대련,연운,상해항 등
에서 컨테이너터미널 운영회사들과 합작회사를 설립하여 운영중에 있고,금년
21)김현겸,“우리나라 복합운송주선업의 구조 고도화 방안 연구”,「해양한국」1999.5
5월에는 LA항과 25년간의 임대계약을 체결하여 독점적인 컨테이너 터미널을
확보하였다.22)
2.COSCO
중국의 COSCO선사는 120여척 이상의 사선을 가지고 있으며,300,000TEU
이상의 선복을 보유하고 있다.60여개의 ServiceRoute를 보유하고 있으며,
100여개의 항구를 기항,30여개 국가에 서비스하고 있다.또한 홍콩의 주요 포
워딩업체와의 전략적 제휴를 통해 중국남부지역의 수출입 및 국제운송을 지원
하는 새로운 국제운송서비스를 제공할 예정이다.이를 위해 COSCO사는 자회
사인 COSCO Guanzhou InternationalFreight사를 설립하고 동사와 홍콩의
WakoExpressChina사와의 전략적 제휴를 체결하였다.이러한 전략적 제휴
를 통해 COSCO사의 글로벌 해운네트워크와 WakoExpressChina사의 항공
운송 및 국제 물류기지 네트워크가 통합되어 보다 강력한 시너지효과를 창출
할 수 있을 것이라 기대하고 있다.23)
3.한진해운
1977년에 창립하여 오늘날 세계적인 선사로 성장한 한진해운은 종합 일관 수
송 체제를 확립,현재 35개국 80여 항구를 기항하고 있다.수송보국(輸送報國)
이라는 경영 이념아래 창립 당시,750TEU급 컨테이너선 1척으로 출발한 한진
해운의 사선대는 2005년 현재 자사선과 용선을 포함하여 140여척의 지배선단
을 운영하고 있으며,연간 270여만 TEU의 컨테이너 화물과 4,900여만 톤의
벌크화물을 운송하고 있다.한진해운은 초창기인 1978년에서 1980년까지 신항
로 개척에 나서,중동항로를 개설,79년 미주 항로에 진출함으로써 본격적인
22)진형인,“ChinaShippingGroup,해외 항만사업 크게 확대”,「주간해사정보」,한국
해양수산개발원,2001.6.
23)우종균,“COSCO사,홍콩 포워더와의 전략적 제휴 통해 중국 남부지역 중심의 국
제운송서비스 개시”,「지구촌 소식」,한국해양수산개발원,2001.4.
성장하였으며,그 뒤 지속적인 신형선 투입,국적선사 최초의 전용터미날 개장
및 미대륙 횡단 2단적 열차 서비스,월드와이드한 온라인 전산 시스템 운영하
기 시작하였으며,1990년대 초반에는 해운 불황 속에서도 펜듈럼(Pendulum)
항로를 비롯한 항로의 다양화 및 LNG 수송 등 사업 다각화를 통하여 사세를
비약적으로 확장시켰다.한진해운은 컨테이너 부문에서 화주에게 보다 안전하
고 빠른 서비스를 제공하기 위해 세계 최대항로인 북미항로 등 주요항로에 주
간 정요일 서비스를 제공하고 있으며,지난 92년 한국 최초로 4,000TEU급의
적재 능력을 지닌 초대형 풀 컨테이너선을 운항하기 시작하였다.지난 2001년
에는 정기선시장 변화에 적극 대응,경쟁력을 더욱 높이기 위해 중국의 코스
콘,대만의 양밍,일본의 K-line,독일의 세나토사 등 세계 유수선사와 함께 세
계 최대 규모의 전략적 제휴인 CKYHS그룹 결성을 하였다.
한진해운은 세계에서 주도적인 종합물류회사로 성장한다는 목표아래 오는
2010년 350여척의 지배선단과 40여개의 노선,30여개의 전용터미널,200여곳의
영업망을 갖추고 해상과 터미널 그리고 내륙운송을 연결하는 일괄수송체계를
실현할 계획이다. 또한 세계적인 선진 물류기업으로 도약하기 위하여 종래의
단순한 수송중심 서비스체제에서 탈피하여 수송,하역,보관,포장,정보,유통
등을 유기적으로 연결하여 보다 높은 부가가치를 창출하는 새로운 차원의 서





1991 ․LONGBEACH 전용터미널 개장
1992 ․OSAKA 전용터미널 개장
1994 ․TOKYOAOMI전용터미널 개장
1995 ․시카고 철도 전용터미널 개장
1997 ․LONGBEACH,감천터미널 개장
1998 ․함부르크,카오슝,광양,감만 전용터미널 개장
1999 ․오클랜드 터미널 확보
2000 ․구평터미널 개장․롱비치 신규터미널 확보
2001 ․오클랜드 터미널 개장
4.현대상선
1976년 아세아상선으로 창립한 이래 초고속 성장을 거듭하여 현재 컨테이너
선,벌크선,광탄선,유조선,LNG선 등 총 200여척의 최첨단 선박을 운항하는
세계 6위의 종합해운기업인 현대상선은 미서안의 관문인 롱비치항에 100% 자
영터미널 및 타코마항에 최신설비의 자영터미널을 개장하여 터미널 운영회사
로서 하역서비스를 제공하고 있다.물류사업부문 또한 기존 용당CY,의왕
ICD,옥천철도 DEPOT외에 양산 ICD를 개장하였으며,장기적으로 2010년까
지 미국,유럽등에 터미널,물류기지 등 항만 물류시설 17개를 확보,세계를
단일지역으로 하는 글로벌 물류망을 구출해 나갈 계획이다.
현대상선은 e-business시스템 구축을 통해 수익성 위주의 고부가가치기업으
로 성장할 계획이다. 개발 추진중인 e-business시스템 내용을 보면,
e-shipping컨테이너 영업부문,e-shipping컨테이너 운영부문,e-shipping자
동차선부문,e-Cruise부문,e-Administration부문,II(InternetIntegration)부
문 등 6개 분야로 나누어져 있다.e-shipping컨테이너 영업부문은 인터넷을
통하여 컨테이너의 수송의뢰 및 관련 절차를 모두 처리하고 영업채산성까지도
분석할 수 있도록 한다.e-shipping컨테이너운영부문은 컨테이너 영업과 관련
한 유관기관(세관,철도,물류기지,터미널)과의 인터넷 EDI를 비롯하여 기기
의 재고파악 및 수리,운항스케줄,운임,서비스 품질 등과 관련한 데이터 베
이스 관리업무를 수행한다.e-Cruise부문은 금강산 관광 안내와 예약 및 탑승
수속절차 등 관광과 관련한 모든 업무를 담당한다.e-Administration부문 프로
세스의 개선 및 경영분석 관리,재무회계 관련 업무를 처리한다.II(Internet
Integration)부분은 이상의 e-bisiness를 총괄하고 새로운 운영시스템을 개발한
다.24)
5.MaerskSealand
MaerskSealand(MS)선사는 최근 제노아항을 중앙유럽시장 물류거점으로 육
성하기 위한 계획을 추진하고 있다.MS사는 10만 6,000평 규모의 터미널 상부
시설에 1억 8,100만달러 이상을 투자하여 운영할 예정이며,기반시설은 제노아
항만당국이 건설할 예정이다.MS사는 북유럽지역 컨테이너항만들이 2010년경
포화상태에 이를 것으로 전망하고,제노아항을 물류거점항으로 육성함으로써
셔틀전용열차를 이용하여 중앙유럽시장에 양질의 복합운송서비스를 제공할 계
획이다.
최근 MaerskLogistics사는 미국의 주요 포워더 업체인 O'Neil& Whitaker
사를 인수하여 통관 및 수출입,국제운송 및 포워더 부문에 대한 기능을 강화
할 계획이다.O'Neil& Whitaker사는 이 부문에 국제적인 경쟁력을 갖추고
있는 전문물류업체로서 이번 인수를 통해 MearskLogistics사는 동부분에 대
한 기능강화와 국제물류관리 부분에서의 기능적 포트폴리오가 보다 효율적으
로 이루어질 수 있을 것으로 기대하고 있다.
또한 MaerskLogistics는 서비스 범위,서비스능력,전문지식을 최대한 활용
하여 여러 산업분야는 물론 특정산업의 솔루션제공 등 고객서비스 향상을 위
하여 Mearsk의 자회사였던 Mercantile과 Sealand의 자회사인 Sea Land
Logistics를 통합하였다.SeaLandLogistics는 미국,캐나다,중남미 지역에
24)현대상선,“e-비지니스 시스템 구축완료”,「해양한국」,2000.3.
Mercantile은 유럽,중동,아프리카 지역에 각각 특화된 영업기반을 확보하고
있고,특히 SeaLandLogistics는 아시아 지역과 스캐닝 및 바코드 생산부문
에 특화해 왔다.Mercantile은 베네룩스와 스칸디나비아 지역에 특화해 왔다.
Mearsk는 기존 자회사의 통합을 통하여 창고 및 물류센터의 능력을 향상시
킬 수 있게 되었고,특히 Mercantile의 4개 물류센터와 SeaLand의 1개 물류
센터의 통합운영으로 미국에서의 서비스 향상을 기대할 수 있게 되었다.또한
MaerskLogistics는 세계적인 완구업체인 NEGO사와 전략적 제휴관계를 개시
함에 따라 유럽전역에 LEGO사 제품의 관리,창고 및 물류센터의 운영을 담당
할 계획이다.
한편 MaerskLogistics는 1998년 중국에서 단독 투자업체 설립허가를 얻어
중국 물류부문에서 확고한 입지를 구축하고 있다.현재 중국내에 20개의 창고
를 보유하고 있으며 중국내 지사가 35개에 이르고 있다.MaerskSealand사는
단독 서비스 강화와 함께 중국업체와 합작 형태를 통한 내륙 물류서비스를 강
화하고 있다.25)
6.MOL
MOL선사는 일본,싱가포르,네덜란드 등에서 물류자회사의 통합을 통하여
고객서비스 향상과 물류서비스의 고도화를 추진해 왔으며,2000년 7월 1일부
터 미국내 물류자회사인 AMT Freight와 M.O.AirInternational을 단일회사
로 통합하였다.미국에서 활동중인 포워딩회사인 M.O.AirInternational은 통
합을 통하여 전세계에서 활동중인 MOL물류자회사들과 협력체제를 구축하여
물류서비스의 향상을 도모하고 항공 및 해상화물 포워딩,창고운영,유통 및
국제물류서비스를 제공하고 있다.
또한 MOL그룹은 물류사업 강화와 CI(CorporateIdentity)의 추진을 위해 올
해 호주에 물류 자회사를 설립하였다.이번에 설립된 물류회사는 MO-Air
System의 호주 주재원 사무소를 현지 법인화하여 MOLLogistics(Australia)
25)이인애,“글로벌 선사들의 중국 물류시장 진출”,한국해운신문.2001.10.17.
로 발족했으며 자본금은 약 40만 호주달러(약 2,440만엔)로 전액 MOLAir가
출자하였다.MOL Logistics(Australia)는 멜버른에 본사를 두고 시드니에 지
사를 두면서 호주 전역에 걸쳐 물류서비스를 제공할 계획이다.한편 MOL그룹
은 물류사업 브랜드의 통일화를 추진하면서 MOLLogistics를 미국,네덜란드,
영국,독일,말레이시아,필리핀에 이어 호주에도 설립함으로써 세계 7개 지역
에 물류회사를 보유하게 되었다.26)
7.NYK
NYK선사는 해운업에서 탈피하여 해․육․공을 망라한 수송 및 물류사업을
종합적이고 유기적으로 결합하여 운영하는 거대물류기업으로 성장하기 위하여
1986년 “NYK 21"이라는 장기발전전략을 수립하였다.이에 따라 물류연구개발
센터를 설립하고 세계 주요 지역에 물류센터를 운영함으로써 물류사업에 진출
하였다.NYK는 2002년 현재 전세계 총 86개,807,040㎡ 규모의 물류센터를 운
영하고 있으며,총 고용인력은 4,100명이다.27)
<표-26>NYK선사의 물류센터운영현황
구분 국가 및 지역 창고수/면적(㎡)주요서비스















26)박태원,“MOL,호주에 물류회사 설립”,「지구촌 소식」,한국해양수산개발원,
2001.4.
27)황진희,“NYK사,인터넷 웹 물류서비스 개발 착수”,「지구촌 소식」,한국해양수
산개발원 2001.10.
또한 NYK선사는 2000년 3월 중국정부로부터 사업허가를 받아 중국 상해에
100% 전액 출자한 물류자회사를 설립하였다.NYK선사는 물류자회사를 통해
중국내 물류사업을 본격적으로 추진하게 되었으며,고객에게 부가서비스를 제
공할 수 있는 기회를 얻게 되었다.이 물류자회사는 화물예약,컨테이너화물
적입 및 적출,창고 업무,포워더 화물수령증 발급,육상운송계약 등의 서비스
를 제공한다.
최근 NYK는 종합물류사업을 그룹 차원에서 전개하기 위해 NYK 그룹 「스
케일․시너지」(Scale-Synergy)전략경영 기구를 신설하였다.이 기구는 2000
년에 발표한 중․장기 경영비전 「NYK 21-새천년 선언」가운데 새로운 전략
사업으로 추진하기로 한 바 있는 종합물류시스템에 의한 복합솔류션의 제공을
위한 조직이다.이를 위해 미주,유럽,아시아,오세아니아 등 세계 4개 지역
에 지역총괄기구를 설치하고 시너지효과에 중점을 두고 글로벌 영업전략을 수
립하는 「그룹영업전략회의」를 정례적으로 개최하기로 하였다.
한편 NYK 선사는 인터넷을 기반으로 한 물류서비스를 제공하기 위해 시스
템 개발 프로젝트를 시작하였다. 페가수스(Pegasus)라는 이 프로젝트는
CambridgeTechnologyPartners사와 공동으로 지난 18개월간 개발과정을
거쳤으며,현재는 화물추적서비스를 제공하고 있다.그리고 북미향 화물에 대
한 온라인 B/L발급서비스를 시작할 계획이며,이 서비스를 아시아에서 유럽
지역까지 확대할 계획이다.페가수스 프로젝트가 완성되면 NYK는 운임조회,
스케쥴,화물예약,화물 추적과 상태 파악 등 전세계적인 공급사슬관리(SCM)
서비스 제공이 가능할 것이다.
8.P&ONedloyed
P&O Nedloyd선사는 자사의 국제물류 네트워크 시스템을 강화하기 위해
유럽,북미,중동,아프리카 등 6개 지역에 컨테이너터미널을 확보하기로 하였
다.컨테이너터미널 확보를 위한 투자는 P&O Nedloyd사의 자회사인 The
Anglo-Dutch조인트벤처사에 의해 추진될 계획이다.최근 확정된 터미널 투
자 지역은 Rotterdam (Euromx Terminal),Newark(New York),Antwerp,
Colombo(SriLanka),Abidjan(IovyCoast)은 향후 P&O Nedloyd의 유럽거
점으로 활용될 예정이며,투자규모는 100만길더(미화 38만 3,000달러)수준이
다.향후에도 아시아지역에 컨테이너터미널을 확보함으로써 글로벌 네트워크
를 더욱 강화할 예정이다.
또한 P&O Nedloyd선사는 물류관련활동을 통합하여 부가서비스에 초점을
맞추고,부가서비스 매출목표를 오는 3년간 2배로 확대할 방침이다.현재 복합
화물서비스,관세업무,창고,통관,유통,보험,금융서비스,물류컨설팅 등의
부가서비스 매출규모는 연간 2억달러 수준이며,주요 대상 화물은 맥주,포도
주 등 주류,자동차,화학제품,소매상품이다.28)
최근 P&O Nedloyd 선사는 중국 최대의 내륙 수운업체인 Changjing
Shipping과 협력을 통해 내륙수운서비스 개설을 추진하고 있으며,이를 위해
수운업체와 공동으로 WUHAN에 물류대리점을 설립하기로 합의했다.
9.YangMing
YangMing이 컨테이너 운송을 시작한 것은 1978년이다.단지 826TEU積,17
노트의 다목적 선박 4척에 의한 18일 간격의 배선으로 시작한 이후 1980년에
서 1983년에 걸쳐서 YangMing은 대만의 이른바 ‘제1차 조선계획’에 따른 우
대조치를 받아,중국조선공사(CSBC)로부터 11척의 21.5노트,1,984TEU積 컨
테이너선을 국유 자산으로 취득하였다.이후 유럽방면으로 극동과 제다 및 서
지중해를 링크시킨 3주간격의 서비스를 개시하였으며 이후 점차 서비스 범위
을 확대하여 현재 63척이상의 사선,182,492TEU의 선복을 보유한 선사로 발
전하였다.근래에 들어 YangMing는 1,600만달러를 투자하여 카오슝항에 국제
28)조계석,“P& O Nedloyd,부가서비스 마케팅 전략강화”「지구촌 소식」,한국해
양수산개발원.10.
물류센터를 건설할 예정이다.YangMing사는 현재 제 3부두 70번 선석내에
10,600평 규모의 CFS를 운영하고 있으나 CFS를 개조하여 자동저장 및 가공
시설을 갖춘 국제물류센터는 YangMing사의 자회사인 YesLogistics사가 담
당할 예정이며,동사는 자동차 및 전자제품의 유통은 물론 집하․포장․혼재
서비스를 제공한다.YamgMing사는 또한 향후 5년간 2억 2,400만달러를 투자
하여 대만 남부지역에 e-commerce물류단지를 개발할 예정이다.
제 5장 우리나라 컨테이너정기선사의 물류서비스전략
제 1절 우리나라 해운의 물류서비스 현황 및 전망
1.동북아 물류 중심국가 건설
해양수산부는 2005년도에 해운과 항만을 중심으로 한 동북아 물류중심국가
건설을 위해 다음과 같은 중점과제를 추진할 계획이다.
특히,세계 5대 해운강국으로의 도약기반 마련을 위해 세제 및 금융제도 개
선을 통하여 해운제도의 선진화를 정착시키고,세계해운질서 구축에 능동적으
로 참여하는 한편,해운산업의 새로운 성장동력을 발굴,적극 추진키로 했다.
또 경쟁력 있는 해운물류 전문인력 양성과 선원인력의 조화로운 수급지원 등
해운물류 인력 공급체계의 종합적인 개선을 추진하고,부산항의 기능정립 및
일반부두 기능재편과 항만운영의 효율성 향상을 통한 생산성제고,항만공사제
도입확산 등을 통해 동북아 최고의 항만물류시스템을 구축하는 한편,고객지
향적인 항만서비스를 제공할 계획이다.
2.국내해운경영환경의 변화
2005년도에 들어 톤세제도가 도입․시행되고,선박등록제도도 일원화되는 등
우리나라는 그간 수십 년 동안에 걸쳐 진행되어온 세제,금융,선박등록 등의
해운인프라가 선진해운체제로 전환될 전망이다.
특히,2005년부터 시행되는 톤세제도는 해운기업의 법인세를 획기적으로 절
감시켜 선박확보 등 해운 재투자기반조성에 크게 기여하여 한국해운의 국제해
운시장지배력을 강화시킬 것으로 분석되고 있다.
그러나 철광석,유연탄 등 대량화물 수송권의 국외유출로 인한 해운산업의
공동화를 방지하고 국가 전략물자의 안정적 수송기반을 마련하기 위한 각별한
노력이 요구되고 있다.또한 ,대형선사에 비해 선박금융조달 여건이 상대적으
로 열악한 중소형 선사를 위한 금융개발로 해운산업의 균형있는 발전을 도모
하기 위해 모두가 노력해야 할 것으로 지적되고 있다.
3.선박투자회사제도 활성화
저금리 기조가 지속되면서 선박투자회사가 고수익 인기상품으로 부각되는 등
동 제도가 크게 활성화 될 것으로 예상되고 있다.
2004년 2월 동북아1호 펀드가 첫 출범한 이래 현재까지 16개 선박투자회사가
인가를 취득했으며,이들 회사가 지금까지 공모했거나 공모할 예정인 자금규
모는 금융권 차입금을 포함해 총 9억7300만달러에 달하고 있다.지금까지 선
박투자회사를 통해 건조중이거나 구매한 선박은 신조선 9척을 포함해 모두 16
척이다.
2005년 저금리 추세가 계속됨에 따라 선박투자회사를 통한 선박확보가 크게
증가하였다.선박펀드가 인기있는 것은 10년 만기동안 5.8～6.5%의 높은 이자
를 확정금리로 지급하는 데다,증권거래소 상장 후에는 주가 상승에 따른 차
익도 노릴 수 있기 때문이다.
4.사이버 해운거래소 구축
앞에서 살펴본 바와 같이 해운환경이 급변하고 있다.특히 선박의 대형화와 전자상
거래의 발달은 해운산업을 변화시키는 핵심 동인(動因)이다.즉,선박의 대형화에 따
라 해운이 더욱 자본집약산업으로 발전하고 있다.그리고 전자상거래의 발달은 해운
거래를 On-line으로 흡수시키면서 해운산업이 갈수록 고도화되고 있는 양상이다.
이러한 해운산업의 자본집약화와 고도화에 대처하기 위해 정부는 해운업의 유가증권
상장요건을 완화하고 사이버 해운거래소 구축을 추진 중에 있다.
세계경제의 E-Biz화 추세에 따라 해운업계 역시 정기선 및 국제물류 분야를 중심으로
전자상거래 시장의 확산이 빠르게 진전되고 있다.해운․물류업계의 E-Biz화는 대형선
사의 GlobalAliance가 주도하고 있으며,전문 물류업체,네트워킹업체,금융 및 보험업
체에 의한 글로벌 차원의 포털사이트 체계가 주류를 이룬다.한편 선박매매,용선 등 부
정기선 및 전용선분야에 대한 해운거래 서비스는 여전히 BalticExchange등 Off-line
해운거래소를 중심으로 운영되고 있다.그러나 최근 BalticExchange도 BalticOn-line
을 개설하고 On-line을 통한 해운거래의 E-Biz를 추구하고 있다.
이러한 세계 해운․물류업계의 변화에 대응하여 선박매매,용선 등 부정기선 및 전용
선분야에 대한 E-Biz기반 해운거래 서비스를 제공할 수 있는 사이버 해운거래소를 구
축하고자 노력해 왔다.
사이버 해운거래소는 인터넷상에서 부정기선 및 전용선 분야의 선박매매,용선 등의
해운거래와 정보제공,회원간 친목도모 및 상호이익 추구 등 해운거래소의 기능과 역할
을 모두 수행하되,기존 해운거래소의 거래방식과 차별화하여 On-line상에서 모든 해운
거래 행위를 수행할 수 있도록 한 가상적 공간을 의미한다.사이버 해운거래소는 정보지
향형 해운거래소로 거래관련 비용과 시간을 절감하고 거래 메커니즘을 혁신적으로 개선




원에 이르는 부가가치를 창출할 것으로 전망하고 있다.
사이버 해운거래소는 초기 정부 주도로 구축된 후 민간의 참여를 확대하여 제3섹터법
인으로 설립될 예정이다.추진일정을 보면 이미 관련 기초 연구용역이 마무리됨으로써
2003년 말 시스템을 구축하고 시범운영과 제도정비작업을 거쳐 현재 운영되고 있다.
5.선원근로 및 수급의 변화와 대안
주40시간 근로제 도입과 더불어 선원법이 개정됨에 따라 선원근로제도에 큰
변화가 있을 것으로 전망되고 있다.선원개정으로 인해 한국인 선원에 대한
유급휴가확대 등 근로조건 개선과 외국인선원 고용인원의 계속적인 증가가 예
상된다.
한국인 선원에 대한 근로조건의 개선과 외국인 선원의 고용확대는 불가피한
추세이며,이에 따라 해기전승문제와 고용안정을 요구하는 선원노조와의 갈등
양상이 지속될 것으로 전망된다.
따라서 해군,해운인력의 연계육성,국가 필수선대제도등 두가지 목표를 동시
에 달성할 수 있는 정책대안을 모색하기 위한 노력과 함께 노사간의 협력관계
유지를 위한 노력이 필요한 시점이다.
또한 외국인 선원의 불가피한 확대와 더불어 외국인 선원의 자질향상과 임금
경쟁력 유지를 위한 노력도 병행되어야 할 것으로 지적되고 있다.
제 2절 우리나라 컨테이너 정기선사의 물류서비스 전략
앞에서 살펴본 국제물류 및 정기선 해운시장의 환경변화에 의하면 고객의
Needs가 SCM체계에 기반을 둔 다각적인 서비스 체계로 변화하고 있으며,선
사의 경쟁력은 얼마나 고객의 요구에 부응하는 물류 부가서비스를 제공하는가
에 달려있다.<표-27>에서 나타난 바와 같이 세계 주요 컨테이너 선사들은
물류 부가서비스를 제공하기 위하여 사업다각화를 추진하고 있으며,궁극적으
로 종합물류회사로 거듭나기 위하여 노력하고 있다.이에 우리의 선사들은 물
류 부가서비스를 제공하기 위하여 어떠한 전략을 추진하고 있는지에 대하여
분석하고자 한다.
<표 -27>세계주요 컨테이너 선사의 물류서비스 전략 비교













2001년 로스앤젤레스항의 전용부두 확보를
계기로 북미,유럽,지중해,동남아시아 등에




2003년 중국내 물류를 전담하는 “China
Shipping Logistics Generalco."를 설립
운영
종합물류서비스체제강화를 위
하여 터미널사업 및 항공,해운







상해 COSCO는 주로 컨
테이너선대를 운항하고
있고 대련 COSCO는 탱
커를 위주로 운항하고










2004년 벨기에 앤트워프항,중국 대련항
컨테이너 터미널 지분확보.
중국과 미국의 7개 컨테이너터미널 투자
계획 수립
파나마 메가포트 건설 및 유로막스 터미널
의 지분인수 추진
로테르탐 신 터미널의 지분인수 추진.
터미널등 항만투자와 전략적
제휴를 통하여 글로벌 해운네






실 및 Terminal을 운영
250여 척의 선박,70여만











제노아항을 중아유럽시장 물류거점으로 육
성.
P&O의 4개 터미널 흡수.
중국내 20개의 창고,35개의 지사를 통하여
내륙물류서비스를 강화
O'Neil&Whitaker사의 인수로 통관,수출입,
국제운송 및 포워더 부분에 대한 기능강화
선복량 증대를 통해 단순히 새
로운 서비스를 개설 하는 것보
다는 기항지의 집중을 통해 하












합하여 항공 및 해상화물 포워딩,창고운

















1986년 NYK 21이라는 장기발전전략 수립
2000년 중국정부로부터 사업허가를 받아






인터넷을 기반으로 한 물류서





































미국,유럽등에 터미널,물류기지등 항만 물
류시설 17개 학보,세계를 단일지역으로
하는 글로벌 물류망 구축






정기선 해운은 아래 <표-28>에 나타나듯이 시대적 흐름에 따라 여러 발전단
계를 거쳐왔다.특히 1990년대부터 정기선 해운산업은 본격 적인 서비스 차별
화시대에 진입하게 되었다.즉,컨테이너선사들은 해상운송에서의 서비스차별
화 전략(서비스 수준,기항지,수송시간,서비스 빈도 등)뿐만 아니라 육상부문
에서도 물류서비스를 제공하기 위한 서비스 차별화 전략(하역,통관,창고,보
관,유통,육상운송서비스 등)적극적으로 추진하기 시작하였다.이러한 차별화
전략은 앞에서 설명한 경영환경의 변화 및 경쟁시장에서 생존전략의 일환으로
추진된 것이다.컨테이너선사의 물류서비스 사례를 통하여 조사된 컨테이너선
사의 물류서비스 전략목표,추진전략 및 방법을 정리하면 <표-29>에 나타난
바와 같다.
<표-28>정기선 해운산업의 발전과정
구분 1970년대 이전 1970년대 1980년대 1990년대～현재
시대 재래화물 운송시대 컨테이너운송 도입기 컨테이너운송 완성기 서비스 차별화시대
주요서비스 재래 정기선운송 항만간 컨테이너운송 컨테이너문전서비스 물류 부가서비스
<표-29>컨테이너선사의 물류서비스 전략
전략목표 추진전략 추진방법
물류사업강화 국제물류네트워크 구축 ․세계주요항만에 전용컨테이너터미널 확보․세계주요거점에 물류센터 설립 및 운영
고객서비스 향상 해운물류정보시스템 고도화 ․정보통신사업 진출․인터넷기반 물류서비스 제공
물류서비스 기능강화 국제물류관리체계 통합화 ․전문물류업체 인수 또는 제휴․제조업체와 전략적 제휴
오늘날 공급연쇄관리(SupplyChainManagement:SCM)가 확산되면서 전문물
류업체는 공급연쇄관리상 주도적인 역할을 수행하며,선사들은 공급연쇄상 관
련된 많은 기업들과 상호 협조체제를 구축하면서 물류 부가서비스 활동을 더
욱 확대하고 있다.이에 따라 선사들은 전통적인 해상운송 서비스뿐만 아니라
고객이 요구하는 다양한 부가가치 물류서비스를 제공하고 있다.
특히 컨테이너선사의 경쟁이 치열해지면서 고객에 대한 부가서비스 제공의
필요성은 더욱 높아지고 이는 선사의 글로벌 물류서비스 제공을 촉구하고 있
다.선사간 경쟁의 심화,낮은 해상운임 수준,화주의 서비스 욕구변화 등 경
영환경 속에서 선사들은 더욱 조직적이고 체계적인 시스템 구축과 차별화된
서비스 제공으로 경쟁력을 강화하고 다양한 화주들의 요구에 부응하기 위한
대화주 연계 System을 지속적으로 개발하여 화주의 물류관련 요구사항을 적
극 수용하고 있다.또한 운영항로의 경쟁력 강화 및 물류비 절감과 부가가치
물류서비스를 제공하기 위하여 전용터미널을 확보하고 이를 통해 선박의 정시
성 제고는 물론 보다 안정적인 대 화주 물류서비스 질을 향상시키고 있다.그
리고 세계 주요 컨테이너선사는 세계 주요 지역에 항만물류시설을 확보하고
세계를 단일지역으로 하는 글로벌 물류네트워크를 구축하고 있다.
한편 컨테이너선사들은 해운전자상거래 시장의 선점과 새로운 형태의 자사
경쟁력을 강화하기 위하여 전자상거래 시장에 적극 참여하고 있다.주요선사
들은 이미 인터넷을 기반으로 한 물류 부가서비스를 제공하고 있거나 새로운
시스템을 개발하고 있다.현재 대부분의 주요 선사들은 화물추적,운항스케쥴,
운임률,운송예약,B/L발급,통관 등의 업무가 인터넷상으로 이루어질 수 있
도록 시스템을 구축하고 있다.
선사들은 전문물류업체를 인수하거나 제휴를 통해 물류서비스 기능을 강화하
고 있다.즉,내륙운송서비스를 제공하기 위하여 철도나 트럭회사와 제휴를 하
거나,전문물류업체를 인수 또는 제휴를 통해 화물 포워딩,창고 운영,유통,
물류 컨설팅 등 다양한 부가서비스를 제공한다.
<표-30>세계주요 컨테이너 선사의 인터넷상거래 서비스 현황
구 분 화물추적 운항스케쥴 운임률 운송예약 B/L관련업무 통관업무
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1.연구결과의 요약과 시사점
개별 기업적인 측면에서 살펴 본 물류는 “재화의 조달,생산으로부터 소비
또는 이용의 단계에 이르기까지의 재화의 이동 및 취급을 관리하는 일”로써
마케팅의 유통분야에서 확대,발전하였고,생산,판매,연구개발 등 종래 기업
의 3대 기본구조에 물류가 추가됨으로써 기업은 4대 기본구조를 가지게 되었
다.
현재 각 개별기업들은 생산원가의 절감을 통한 이익의 실현에는 한계에 와
있음을 인지하여 물류를 제 3의 이윤원으로 하는 경영전략을 운영하고 있다.
물류의 하부기능 중 운송분야가 가장 큰 비중을 차지하고 있고 국제 무역에
서의 운송의 대부분이 해운으로 이루어지고 있으므로 해운,특히 컨테이너 정
기운송에 있어서 물류는 하드웨어(Hardware)적인 해운을 소프트웨어
(Software)적인 해운으로 변화시키고 있다.
컨테이너 정기선사중 일부 대형선사는 구간 서비스에서 항로통합 서비스로
운송서비스의 생산 합리화를 꾀하고 있으며,글로벌화(Globalization)를 통한
시장점유율 확보를 경영전략으로 삼고 있는 점에서 잘 나타나고 있다.
정기선업계는 지난 1995년부터 전통있는 선사의 퇴출,인수 합병과 함께 국
적을 초월한 대형선사들간에 전략적 제휴가 계속적으로 일어나서 업계의 재편
이 이루어졌다.이로 인하여 컨테이너 정기선사들은 점점 거대화해지고 그 선
사 수도 적어지고 있어 과점화 현상이 가속화되고 있다.결과적으로 크게 7개
그룹으로 재편되었으며,북미항로의 경우 1984년에 40여개 선사가 현재는 18
개 선사로 집약되는 그야말로 극적인 변화가 일어났다.
한편 해운운임동맹은 미국의 규제완화정책의 일환으로 1984년 미해운법의 개
정,그리고 1998년의 외항해운개정법의 발효로 2000년 4월에 ANERA와
TWRA가 해체되고 가격 Cartel이 완전히 붕괴되었다.따라서 구주항로 등 타
정기선항로에도 크게 영향을 주어 운임동맹의 기능이 현저히 약화되었다.
현재는 동맹과 맹외선사가 같이 참여하여 안정화협정을 체결하여 북미항로는
1988년 TSA,구주항로는 1991년 EATA가 결성되었으며,Asia역내항로는
IAEA 가 만들어져서 항로안정화를 도모하고 있다.
또한 세계 주요 컨테이너 정기선사에서는 종합물류서비스 체제 강화를 위하
여 터미널 사업과 항만투자사업 및 대형선사 혹은 포워더와의 전략적 제휴를
통하여 글로벌 해운네트워크와 항공운송 및 국제물류 네트워크의 통합 등으로
시너지 효과를 노리는 전략을 구사하고 있다.
이러한 선사들의 물류전략의 핵심은 종합물류체제의 구축을 통하여,철도,트
럭,바지를 선박과 연결하는 내륙 운송망의 확충,물류센터의 건립과 현지에
물류관리 조직을 운영하며 완벽한 종합물류정보체계의 구축으로 화주의 요구
에 부응하는 부가가치 서비스의 창출을 주 내용으로 하고 있다.
정기선해운과 같은 장치산업에서는 경영규모가 대형화하면 할수록 “규모의
경제”의 이익을 추구하는 것이 유리하게 됨으로 경쟁이 격화되면 정기선사의
집중화현상은 더욱 가열화될 것이다.그 결과 선사 수가 줄어들고 과점화가
진행될수록 서로의 경쟁은 더욱 심화되어 기업의 이윤확보가 어렵게 된다.따
라서 앞으로의 경쟁은 이제까지의 시장점유율 확보 경쟁에서 수익성을 중시하
고 운임의 안정을 도모하여 공존의 길을 모색하는 방향으로 전개될 것이다.
이러한 분석의 결과,우리나라의 해운선사는 서비스 전략 수립에 있어 다음
요인들을 고려해야 할 것이다.
첫째,국제 경쟁력 확보를 위하여 대형 컨테이너선 신조 및 선주의 비용경쟁
력을 높이기 위한 선박금융제도,선박 등기 등록제도,선박톤세제도에 의한 해
운세제 개선 및 재무구조가 개선되어야하며,경영규모를 확대 하기 위한
M&A 또는 전략적 제휴도 필요하다.
둘째,기존의 Hardware중심의 서비스에서 Software중심의 서비스로 전환되
어야 할 것이다.다시말하면,LogisticsService및 IT을 활용한 새로운 차별화
된 서비스 및 기존 서비스의 수준향상과 Cost합리화가 절실하다.그리고 소
프트웨어 부문에서 인재양성,인재의 적정배치에 의한 화주만족 서비스 제공
을 꾀하여야 한다.
셋째,Logistics업계와 항만사업 진출
정기선해운의 Hub& SpokeService운영,화주의 SupplyChainManagement
로 대표되는 Just-In-Time물류의 요구가 급증하고 있어 Logistic사업과 더불
어 전략적으로 항만사업에도 진출이 필요하게 되었다.
마지막으로,선사경영에 있어 새로운 분화에 대응하여 서비스 Network면에
서 Globalcarrier로 할 것이냐 아니면 특정지역간 서비스에 한정할 것이냐는
기업의 능력과 전략에 따라야 하며,서비스 내용면에서 Logisticprovider(물류
업자)로 할 것인지 아니면 해상수송에 한정하는 선사로 남을 것인지를 검토하
여 적합한 경영이 이루어져야 할 것이다.
2.연구의 한계와 향후 연구방향
본 논문의 한계는 각 개별 기업들에 대한 심도있는 현장조사를 통하여 물류
서비스 전략과 관련된 일차적인 자료(PrimaryData)를 많이 수집할 수 없어,
주로 문헌 조사를 통한 이차적인 자료(SecondaryData)에 크게 의존할 수 밖
에 없었다는 점에 있다.
이러한 한계점은 향후 개별기업이 물류 서비스 전략을 구체적으로 형성해 가
는데 크게 영향을 미치는 변수들과 전략의 성과를 실증적으로 분석함으로써
보완될 것으로 생각된다.
앞으로의 연구방향은 택배와 유사한 물류서비스 체계를 선사에서 구축할 때,
자본집약적인 해운과 노동집약적인 육운 분야를 어떻게 결합시켜 운영하여야
만 수익이 있을 것인가에 대한 분석이 이루어져야 할 것이다.
또한 컨테이너 정기선사가 복합운송참여 또는 확대 시 부딪치는 대형 포워더
(NVOCC:Non-VesselOperatingCommonCarrier),운송주선인과의 관계
종합 물류서비스체계 구축시,관련 분야기업의 수평 또는 수직 다각화의 적정
성 문제에 대해서도 분석이 이루어져야 할 것이다.
그리고,컨테이너 정기선사의 손익,특히 물류서비스 전략을 구체화시켜 적용
할때,서비스 차별화의 효과의 계수화 문제 등을 규명하는 것에 대한 추가 연
구가 필요하다.
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먼저,저에게 해운의 길을 걷게 해 주신 하늘에 계신 아버님께 진심으
로 감사드립니다.
부족한 제가 나태해질 때마다 부드러운 말씀으로 이끌어 주시며,항상
자상히 지도해 주신 신한원 교수님,바쁘신 중에도 논문 심사를 맡아
훌륭한 조언을 해주신 이종인 교수님,박상갑 교수님께 감사를 드립니
다,여러 가지로 많은 도움을 주신 연구실의 풍여명씨에게 감사드립니
다.
또 오늘의 이 시간이 있기까지 끊임없는 관심으로 격려해주신 어머님,
형님,주위 가족 여러분,직장 동료,그리고 나의 소중한 분에게 감사드
립니다.
다시금 이 작은 결실을 위해 훌륭한 가르침을 주신 신한원 교수님께
감사드리며,이 모든 것이 항상 노력하고 성실함을 잊지 말라는 가르침
으로 알고 열심히 노력하여 이 사회에 꼭 필요한 사람이 되겠습니다.
끝으로,오늘까지 저로 인해 여러 가지 고생을 하시면서도 끝까지 사
랑으로 키워주신 좋으신 어머니께,하잘 것 없는 이 논문이 작은 기쁨
과 위로의 보람이 될 수 있다면 더 없이 기쁘겠습니다.
